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Oldtimer Aktuell 


Neuigkeiten aus der Warbird-Szene, 
Restaurierungsprojekte und Museums-News. 













Junkers W33/34 (Teil I) Fairey Gannet (Teil I) Martin Mariner 


Spektakuläre Rekorde und weltweiter Die Gannet kombinierte erstmals Als Patroillenbomber flog das leistungsstarke 
Einsatz machten die W33/ 34 zur Legende. die Jagd und den Angriff auf U-Boote. Flugboot bei der US Navy und der RAF. 





Klassiker-Magazin North American B-25) Mitchell Bell P-59 Airacomet 


Oldtimerspezialist Mikael Carlsons Die „Sarinah“ der „Duke of Brabant Air Force“ Unter strikter Geheimhaltung entwickelte 
jüngstes Projekt ist eine Fokker DVII. ist ein top restaurierter Airshow-Star. Bell den ersten Jet der USA. 


Cessna 1-19 Bird Dog Klassiker-Galerie Kuseum 
Bremgarten ist heute die Heimat des ehe Ein Schlaglicht auf die legendäre Nord Noratlas Noch ist das englische de Havilland Heritage 
malige Feuerleit- und Verbindungsflugzeugs. im Einsatz bei der Luftwaffe. Museum ein Geheimtipp. 


Tradition begeistert 


Dass historische Luftfahrttechnik begeistert, ist für Sie, 
liebe Leser von Klassiker der Luftfahrt, selbstverständlich. 
Auch die Lufthansa weiß es. Ihre Traditionsflugzeuge, die 
Ju 52 D-AQUI und die Bf 108 Taifun, sind Sympathieträger 
par excellence. Dass die Deutsche Lufthansa Berlin-Stif- 
tung jetzt aber auch noch eine Lockheed L1649A „Super 
Star“ in die Flotte aufnimmt (siehe S. 4), ist sensationell. 
In zwei Jahren schon soll das elegante Flugzeug aus der 
Super-Constellation-Familie, das in den 50er Jahren den 
Höhepunkt der Ära der Propeller-Airliner markierte, in 
Deutschland fliegen. Davor liegt viel Arbeit für die Lufthansa Technik, die den Auf- 
bau der Lockheed jetzt in den USA startet. Eine Herausforderung, die sie mit Begeis- 
terung angehen werden. Klar, dass Klassiker der Luftfahrt die Arbeiten an diesem 
Stück Spitzentechnik seiner Zeit begleiten wird. Spitzentechnik waren Flugzeuge 
schon immer, egal in welcher Epoche sie entstanden. Ein Beispiel dafür ist die Bell 
Airacomet (siehe $. 46 ff.), mit der 1942 das Jetzeitalter auch in den USA begann. 
Ein wichtiger Teil der deutschen Flugzeugbautradition ist hingegen die Junkers W33, 
deren Konstruktion und Entwicklung für Sie unser Autor und Junkers-Spezialist 
Karlheinz Kens in dieser Ausgabe von Klassiker beleuchtet. Lassen Sie sich begeis- 
tern von diesen und den vielen weiteren Historien, die Sie auch in dieser Ausgabe 
von Klassiker der Luftfahrt wieder erwarten. 





Heiko Müller, 
Geschäftsführender 
Redakteur 


Iockheed 11649 „Super Star“ 


Die Lufthansa-Traditionsflotte erhält 
einen sensationellen Neuzugang. 














Sud-Est SE 5000 Baroudeur 


Mit abwerfbarem Fahrwerk und Landekufe 
sollte der Jet unabhängig von Flugplätzen sein. 








Heinkel He I12 im Test 


Bei Tests in der Schweiz offenbarte der 
deutsche Jäger seine Stärken und Schwächen. 


IT] Bücher und Modelle 
m Termine und Surftipps 


18) Vorschau 


„Klassiker der Luftfahrt“ kooperiert weltweit 
in enger Partnerschaft mit: 
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Viel Spaß beim Lesen wünscht Ihnen das Team von Klassiker der Luftfahrt! 


Herzlichst Ihr 


Heike  FELE 
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Bens 


Percival Proctor 


Seheunenfund in 
Sehweden 


Eine äußerst seltene Percival 
Proctor III wird jetzt in England 
wieder aufgebaut. Der Brite Mike 
Bidduph hatte das ehemalige RAF- 
Flugzeug in einer Scheune in 
Sorunda, etwa 50 Kilometer süd- 
lich von Stockholm, entdeckt und 
Anfang Dezember 2007 nach Eng- 
land verschifft. Die Proctor, die im 
Zweiten Weltkrieg mit der Ken- 
nung LZ791 der RAF als Funk- 
und Navigationstrainer gedient 
hatte und später zivil flog, hatte 
1950 im schwedischen Eslov eine 
Bruchlandung hingelegt und war 
schwer beschädigt worden. 


RIESENFLUGBOOTE BEKÄMPFEN FEUER IN KALIFORNIEN 


Mars weiter im Einsatz 


Die zwei letzten fliegenden Martin Mars bleiben weiter die schlagkräftigsten Löschflugzeuge der Welt. Das 
bewiesen die beiden in den 40er Jahren gebauten Flugboote der kanadischen Coulson Flying Tankers erst 
jetzt wieder bei den verheerenden Bränden in Kalifornien. 

Die Martin Mars können über ihre Bodenklappen innerhalb von nur 25 Sekunden jeweils über 27 Tonnen 
Wasser aufnehmen, das im Flug mit einem Schaumkonzentrat versetzt wird. Mit jeder Füllung legen sie einen 
1,6 ha großen Schaumteppich. Durchschnittlich dauert ein Löschumlauf 15 Minuten. Den Antrieb der Martin 
Mars liefern vier Wright Duplex-Cyclone mit je 3000 PS/2236 kW Leistung. 
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In einer Scheune lagerte dieses 
Proctor-Ill-Wrack 57 Jahre lang. 





Während der „Feuersaison“ sind die Riesenflugboote in kürzester Frist einsatzbereit. Basis der Coulson 
Flying Tankers ist der Sproat Lake in der kanadischen Provinz British Columbia. 





In Kissimee, Florida, soll die von Flug Werk gelieferte FW 190 D9/N 
vielleicht schon bald zum ersten Mal in die Luft kommen. 


Flug Werk 


FW 190 D9IN 
jetzt in den USA 


Flug Werk in Gammelsdorf hat 
jetzt ihre erste FW 190 DY/N aus- 
geliefert. Ende November 2007 
kam der Focke-Wulf-Nachbau bei 
Stallion 51 in Kissimee, Florida, 
an, wo sie sogleich montiert wur- 
de. Am 11. Dezember übernahm 
der neue Eigentümer, Tom Blair, 
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seine „Schwarze 12“. Der Nach- 
bau der „Langnase“, über den 
Klassiker der Luftfahrt bereits in 
Ausgabe 3/2007 ausführlich be- 
richtete, wird von einem 1475 
PS/1084 kW starken Allison V- 
1710 angetrieben. Flug Werk hat- 
te den Motor am Boden erprobt, 
jedoch keine Flugtests unternom- 
men. Insgesamt will Flug Werk 
drei Fw-190-Nachbauten der D9- 
Version und 17 FW 190 A8/N mit 
Schwetsow-Sternmotoren liefern. 


Lockheed in die USA verkauft 


Eleetra auf 
Atlantikflug 


Nach 66 Jahren kehrte jetzt eine 
Lockheed 12 Electra Junior in die 
USA zurück. Es handelt sich um 
ein zuletzt als F-BUIE in Frankreich 
registriertes Exemplar mit interes- 
santer Vorgeschichte. Nach ihrer 
Auslieferung 1937 beteiligte sich 
ihr damaliger Eigentümer an po- 
pulären Luftrennen wie der „Ben- 
dix Trophy“. Im Jahr 1941 kam sie 
nach Europa und diente im Zwei- 
ten Weltkrieg der französischen 





Exilregierung, unter anderem Ge- 
neral de Gaulle, als Reiseflugzeug. 

Nach Kriegsende blieb die „El- 
ectra Junior“ bis 1973 in England, 
bevor die französische „Midi-Avia- 
tion“ sie erwarb und zwei Jahre spä- 
ter stilllegte. Nächster Eigentümer 
war der französische Sammler Phi- 
lippe Dennis. Als der 2001 ver- 
starb, übernahm der Amerikaner 
Jim Perry die geschichtsträchtige 
Lockheed. Im vergangenen Som- 
mer ließ er das Flugzeug gründlich 
überholen. Ausgerüstet mit neuen 
Pratt & Whitney-Motoren flog sie 
Ende September in ihre neue Hei- 
mat über den Nordatlantik. 














Bei Seattle ist jetzt diese Lockheed 12 beheimatet, die früher der 


französischen Exilregierung als Reiseflugzeug diente. 
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Mal was anderes: Designer-Tisch 
von Private Wings. 


Flugzeug-Recycling 
Designmöbel für 
Klassiker-Fans 


Reste historischer Flugzeuge ver- 
wandelt Private Wing im bayri- 
schen Bessenbach bei Aschaffen- 
burg in außergewöhnliche Möbel- 
stücke. Aus Teilen alter Airliner 
und Kampfflugzeuge entstehen 
dort unter anderem Tische, Gar- 
deroben und andere Möbelstücke 
für den privaten und geschäftlichen 
Bereich. Private Wings fertigt so- 
wohl Unikate als auch kleine Serien. 
Liebhaber der Luftfahrt mit einer 
Ader für außergewöhnliches Design 
könnten hier fündig werden. 


Unterwasserfund 


Arado auf dem 
Meeresgrund 


In der Ägäis schlummern noch 
zahlreiche Flugzeugwracks aus 
dem Zweiten Weltkrieg. Nachdem 
Taucher vor der Insel Naxos kürz- 
lich bereits eine Bristol Beaufighter 
entdeckt hatten (siehe Klassiker der 
Luftfahrt 1/2008), präsentierte die 
Gruppe nun Fotos der Reste einer 
Arado Ar 196. 

Das Wrack liegt in elf Metern 
Tiefe. Schon 1970 hatte es sich im 
Netz eines Fischers verfangen, der 
es näher an die Küste von Naxos 
schleppte. Unbestätigten Angaben 
zufolge soll es sich bei der Ar 196 
um einen Seeaufklärer der Auf- 
klärungsgruppe 123 handeln, der 
1943 notwassern musste. Ein Ty- 
penschild, das eine einwandfreie 
Identifizierung ermöglichen würde, 
haben die Taucher am Wrack nicht 
ausmachen können. Eine Bergung 
des Wracks ist offenbar nicht ge- 
plant. Sein Zustand dürfte eine Re- 
staurierung kaum zulassen. 
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In nur elf Metern Tiefe liegt das Wrack einer Arado Ar 196 vor der Küste 


der Insel Naxos. Das Foto entstand im September 2007. 


Batterie de Merville 


6-47 aus Bosnien 
nach Eaen geholt 


Eine Douglas C-47 (ex 43- 
15073) hat im vergangenen De- 
zember die Museumsgruppe der 
Batterie de Merville aus Bosnien 
nach Caen geholt. Sie gehörte einst 
zur 440th Troop Carrier Group, die 
1944 an der Eroberung der Nor- 





mandie beteiligt war. Nach dem 
Krieg flog sie bei den französischen 
und jugoslawischen Streitkräften. 

Im Jahr 1994 musste sie nach 
Beschuss notlanden. Danach la- 
gerte die beschädigte C-47 auf ei- 
ner Luftwaffenbasis bei Sarajewo. 
Die bosnische Regierung schenk- 
te sie nun der französischen Grup- 
pe, die sie restaurieren und an- 
schließend im Museum der Batte- 
rie de Merville ausstellen will. 





Heinz Dachsel 
Flugmotoren Reparatur GmbH 
JAR 145: LBA. 0199 


Leistungsspektrum: 


Instandsetzung und Grundüberholung von: 
- Continental - und Lycoming Flugtriebwerken 
- Vergaser- und Einspritzanlagen 
Instandsetzung und Grundüberholung von: 
- Oldtimer Flugmotoren wie z.B.: 

DB 605 « BMW 132 « Siemens « Argus 


Weitere Informationen : 


Heinz Dachsel GmbH 
Telefon: +0049 / 089 / 793 72 10 
Telefax: +0049 / 089 / 793 87 61 
Oberdillerstr. 29, 82065 Baierbrunn / München 
E - mail: motors@dachsel.de 
www.flugmotoren.com 
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WAarbird statt Wetterhahn: die 
„Flotte‘‘ von Mustangs Unlimited. 


Robuste Kunststoffmodelle 


Wetterfahnen für 
Warbird-Fans 


Eine P-51D Mustang, Vought 
Corsair oder Supermarine Spitfire 
können sich wahre Warbird-Fans 
als Wetterfahne auf ihr Dach set- 
zen. Die wetterresistenten Wind- 
anzeiger der besonderen Art bietet 
neuerdings die Firma Mustangs 
Unlimited in Mound im US-Bun- 
desstaat Minnesota an. Die Groß- 
modelle im Maßstab 1:5 eignen 
sich natürlich auch als Dekoration 
zu Hause oder als Blickfang im 
Flugzeughangar. In Kürze wird 
das Programm um die Lockheed 
P-38 Lightning erweitert. 

Auf Wunsch werden die Mo- 
delle individuell lackiert. Die Prei- 
se beginnen bei etwa 1250 Euro. 


SE 5003 Baroudeur wird restauriert 


Eine SE 5003, die letzte der nur 
fünf gebauten Baroudeur, wird 
derzeit von der „Les Ailes Ancien- 
nes“ in Le Bourget bei Paris restau- 
riert. Die Vereinigung ist eng mit 





Die Boeing 707 steht für die frühe Jet-Ära im Passagierverkehr. Das erste 


Serienexemplar (oben) startete vor 50 Jahren zum Erstflug. 


Boeing 707 
Jubiläum bei Boeing 


Gegen Ende des vergangenen 
Jahres feierte Boeing ein denk- 
würdiges Jubiläum. Vor 50 Jahren, 
genau am 20. Dezember 1957, 
hob die erste Boeing 707 aus der 
Serienproduktion in Renton zum 
Jungfernflug ab. Kein anderer Air- 
liner hat den Beginn der Jet-Ära im 
Luftverkehr so geprägt wie dieses 
Flugzeug. 

Pan Am war seinerzeit der Erst- 
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kunde für die Boeing 707, und sie 
erhielt auch die letzten 707, als de- 
ren zivile Fertigung 1978 nach 878 
Exemplaren eingestellt wurde. 
Zählt man die militärischen Vari- 
anten mit, die noch bis 1994 die 
Boeing-Werke verließen, wurden 
über 1000 Boeing 707 gebaut. 
Rund 130 fliegen heute noch, die 
meisten davon als zivile Frachter. 
Die wichtigste militärische Ver- 
wendung findet die Boeing 707 
heute noch als Frühwarnsystem 
E3A AWACS, deren deutsche Ein- 
satzbasis Geilenkirchen ist. 


dem dortigen Musee de l’Air ver- 
bunden. Nach den Tests der Ba- 
roudeur, die 1953 begannen, war 
das Flugzeug als Ziel für Schussver- 
suche benutzt worden und landete 


Ex-NVA-Trainer in Cottbus 


Jak-I 1 wartet auf 
Endmontage 


Das Flugplatzmuseum Cottbus 
hat eine Jak-11 der ehemaligen Na- 
tionalen Volksarmee, die NVA 98, 
wieder ausstellungsfähig aufge- 
baut. Nach der NVA 225 des Luft- 
waffenmuseums in Gatow und der 
NVA 214, die sich in Privatbesitz 
befindet, ist dieses Exemplar die 
dritte noch erhaltene NVA-Jak-11. 
Das Flugzeug gehörte zu den letz- 


aa 


schließlich auf einem Schrottplatz. 
In den 90er Jahren war die SE 5003 
von dort gerettet worden. Seit län- 
gerem restauriert „Les Ailes An- 
ciennes“ den Jet. Bis diese Barou- 
deur im Musee de I’Air zu sehen 
sein wird, dürfte noch einige Zeit 
vergehen. Eine ausführliche Vor- 
stellung der Baroudeur lesen Sie ab 
Seite 30 in dieser Ausgabe von 
Klassiker der Luftfahrt. 





ten zehn 1962 ausgemusterten 
Jak-11 von ehemals rund 100 im 
Bestand der DDR-Streitkräfte. 
Bis 1988 vergammelte die NVA 
98 unbeachtet im Cottbuser Pio- 
nierpark. Rund 3000 Arbeits- 
stunden steckte das Team um 
Gunter Schulze vom Museums- 
verein in die Restaurierung der 
Jak-11, die in Kamenz stattfand. 
Derzeit lagert das Flugzeug in Kö- 
nigsbrück. Die Montage von 
Rumpf und Flügeln soll erfolgen, 
wenn eine neue Ausstellungshalle 
Platz für die Jak-11 bieten wird. 








In 3000 Stunden restauriert: Bevor die Jak-11 in Cottbus montiert wird, 


soll erst ein Hangarplatz geschaffen werden. 
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Der Name Rolls-Royce ist ein willkommener Anblick für Millionen 
von Airline-Passagieren. Mit der weltweit breitesten Produktpalette 
liefern wir den Antrieb für die 600 führenden Fluggesellschaften 


- mit Flugtriebwerken, die auch aus Deutschland kommen. 


Rolls-Royce Deutschland ist Deutschlands Triebwerkhersteller 
mit der kompletten Systemfähigkeit zur Herstellung von 
modernen Strahltriebwerken - ein Unternehmen, das einen 
wesentlichen Beitrag zur Stärkung des High-Tech-Portfolios der 


BEI LHTS 
Argument, 


SB ClgelE\r 
SH eoJlöfeal-IeR 





Bundesrepublik leistet und damit sowohl Arbeitsplätze schafft 
als auch langfristig sichert. Es zahlt sich aus, Teil eines weltweiten 
Konzerns mit anerkannt hervorragenden Produkten, großem 
technologischen Erbe, Innovationsgeist, Umweltverantwortung, 
ausgezeichneten Ressourcen und hohem gesellschaftlichen 
Engagement zu sein - für unsere Kunden, für Sie als Passagier 
und für Deutschland. 

Trusted to deliver excellence 
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Lockheed Starliner soll in Deutschland fliegen 


Die Lufthansa Berlin-Stiftung ersteigerte in den USA drei Lockheed 
Starliner. Eine wird dort bis 2010 wieder flugfähig aufgearbeitet. 


BR viele Fans war es die Nach- 
richt des Jahres: Am 18. Dezem- 
ber ersteigerte die Deutsche Luft- 
hansa Berlin-Stiftung, unter ande- 
rem als Betreiberin der Ju 52 
D-AQUI wohl bekannt, in den 
USA drei seltene, historische 
Lockheed L-1649A Starliner. Ei- 
nes der viermotorigen Kolbenmo- 
torflugzeuge, Baujahr 1957, war 
einst als D-ALAN für Lufthansa 
im Einsatz. Die beiden anderen 
Starliner flogen früher für TWA. 
Alle Flugzeuge mit den aktuellen 
US-Registrierungen N7316C, 
N8083H und N974R (die einstige 
D-ALAN) gehörten jahrzehnte- 
lang dem amerikanischen Samm- 
ler Maurice Roundy, der versucht 
hatte, sie wieder flugfähig aufzu- 
arbeiten. Lufthansa zahlte trotz 
potenter Mitbieter, darunter der 
Flugzeugsammler und DC-7B-Be- 
sitzer Carlos Gomez, für Flugzeu- 
ge, Ersatzmotoren, Dokumenta- 
tionen und Ersatzteile nur 748 000 
Dollar. 

Der Lockheed Starliner, der sei- 
nen Erstflug am 10. Oktober 1956 
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hatte, ist das letzte Familienmit- 
glied aus der Constellation-Reihe. 
Er wurde als technische Krönung 
des Kolbenmotorflugzeugbaus 
und letzte große Kolben-Viermot 
Ende der fünfziger Jahre nur 44- 
mal gebaut und verfügt über einen 
verbesserten Flügel. Vier Doppel- 
sternmotoren Curtiss Wright 972 
TC DA-3 18- mit je 3450 PS trei- 
ben den eleganten Langstrecken- 
airliner mit dreifach geteiltem Leit- 
werk und Druckkabine an. Sie er- 
möglichen dank 36 300 Liter fas- 
sender Tanks über 9000 Kilometer 
Reichweite bei einer Reisege- 
schwindigkeit von bis zu 510 
km/h. 

Vier bei Lufthansa „Super Star“ 
genannte Starliner wurden vom 
1955 wieder gegründeten Unter- 
nehmen im August 1957 bestellt, 
um Nonstop-Flüge nach New York 
auch bei ungünstigen Windver- 
hältnissen und Wetterlagen zu er- 
möglichen. Dabei konnten D- 
ALUB, D-ALAN, D-ALLER und 
D-ALOL allerdings jeweils nur 
32 Passagiere mitnehmen. Diese 











Gäste wurden erstmals mit dem 
neuen „Lufthansa Senator Service“ 
bedacht, bei dem ein Koch an Bord 
frische Speisen zubereitete. Dazu 
wurde frisches Bier vom Fass ser- 
viert. Mit regulärer Bestuhlung fas- 
ste ein Starliner 70 bis 80 Passa- 
giere und flog typischerweise mit 
sieben bis zehn Besatzungsmit- 
gliedern. Bei TWA wurde der Star- 
liner „Jetstream“ genannt. 

Die Cockpitbesatzung musste 
sich vor allem um die hochge- 
züchteten und empfindlichen Tur- 
boladermotoren kümmern, deren 
Bedienung besondere Sorgfalt er- 
forderte. Jedes dieser wartungs- 
aufwändigen Kolbentriebwerke 
besteht aus nicht weniger 14 000 


Einzelteilen. Lufthansa musterte 
ihre letzte Super Constellation am 
6. Oktober 1967 aus. An ihre Stel- 
le waren schon bald wesentlich 
schnellere Strahlflugzeuge, auf 
Langstrecken die Boeing 707, auf 
Mittelstrecken die Boeing 727 und 
die Vickers Viscount mit Turbo- 
propantrieb, getreten. 

Vierzig Jahre später hat die 
Deutsche Lufthansa Berlin-Stif- 
tung (DLBS) Lufthansa Technik 
beauftragt, eines der drei erstei- 
gerten Flugzeuge wieder flugfähig 
herzurichten. Nach Informationen 
von Klassiker der Luftfahrt soll der 
einstige TWA-Starliner N7316C, 
Seriennummer 1018, für diese 
Ehre ausgewählt worden sein. Die 
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Die ehemalige D-ALAN (o0.) trägt einen eng an die einstigen Lufthansa- 
Farben (u.) angelehnten Anstrich. Sie soll aus Polk City nach Auburn- 


Lewiston überführt werden, wo die beiden anderen Starliner stehen. 





ehemalige D-ALAN, Seriennum- 
mer 1040, gilt dagegen als zu stark 
korrodiert. Auch das dritte Exem- 
plar, Seriennummer 1038, wird 
nur Ersatzteile spenden. 

Die komplette Restaurierung 
soll in den USA erfolgen, wo noch 
zahlreiche Ersatzteile verfügbar 
sind. Ein Team von Ingenieuren 
und Überholungsspezialisten von 
Lufthansa Technik aus Hamburg 
wird vor Ort die Restaurierung 
durch Lufthanseaten und lokale 
Fachleute leiten. Die lufttüchtig ge- 
machte Maschine soll voraussicht- 
lich im Jahr 2010 mit historischer 
Kabine und Lufthansa-Bemalung 
nach Deutschland überführt wer- 
den und in der DLBS ihren Son- 


www.Klassiker-der-Luftfahrt.de 








derflugbetrieb aufnehmen. Bei 
der Stiftung ging bereits eine Flut 
von Bewerbungen ehemaliger Star- 
liner-Piloten ein, die anboten, die 
L-1649A wieder zu steuern. 
Nach einer Meldung der Web- 
site „Sun Journal“ hat Lufthansa 
mit dem Gemeindeflughafen von 
Auburn-Lewiston im US-Bundes- 
staat Maine, wo die beiden frühe- 
ren TWA-Flugzeuge derzeit ste- 
hen, noch vor Weihnachten eine 
Absichtserklärung zum Bau eines 
4600 Quadratmeter großen Re- 
staurierungshangars unterzeich- 
net. Der ehemalige Lufthansa- 
Starliner befindet sich dagegen 
derzeit in Polk City, Florida. 
SEBASTIAN STEINKE 


N7316C, Werknummer 1018 


Juni 1957: Lieferung als „Star of Tigris“ an TWA 

9. September 1960: letzter TWA-Passagierflug 

Umbau bei Lockheed zum Frachter 

21. November 1960: TWA-Frachtdienst 

1962: Einsatz bei Alaska Airlines 

1968: Umbau zum Ölfrachter 

1972: abgestellt in Anchorage 

1974: Einsatz in Kenai, Alaska 

1976: nach Parisflug abgestellt in Stewart, New York 

1983: Kauf durch Maurice Roundy 

2002: Beginn der Restaurierung 

2006: Verkauf an Jim Thompson scheitert, 
Restaurierung fortgesetzt 

2007: Verkauf an die DLBS; flugfähige Restaurierung geplant 


N8083H, Werknummer 1038 


Als |-LIRA für die italienische LAI gebaut, aber im Mai 1958 

ab Werk an TWA ausgeliefert 

1960: letzter Passagiereinsatz bei TWA 

1961: Umbau zum Frachter und Einsätze bei TWA und 
Alaska Airlines 

1968: Umbau zum Ölfrachter 

1978: in Alaska wegen überfälliger Parkgebühren gepfändet 

1979: versteigert für 150 Dollar 

1983: Umbau in Chandler zum Flugzeug für Drogenkuriere. 
Einsatz in Mittelamerika, abgestellt und verlassen in 
Honduras aufgefunden 

1986: Kauf durch Maurice Roundy, Restaurierung und 


Überführung nach Auburn-Lewiston 
2007: Verkauf an DLBS 


N974R, Werknummer 1040 


Dezember 1957: Lieferung an die Deutsche Lufthansa als D-ALAN 

Mai 1960: Umbau bei Lockheed zum Frachter 

Juli 1960: erneute Indienststellung bei Lufthansa als Frachter „Neckar“ 

1962: verleast an World Airways als N45512 

1964: Rückkehr zu Lufthansa als D-ALAN 

1966: Verkauf an Parker and Ransom Aircraft Sales als N179AV 

1966: Einsatz bei Air Ventures 

1967: verleast an Trans Mediterranean Airways 

1967: Einsatz bei CHS Leasing, später CHS Air Cargo 

1972: abgestellt am Houston-Hobby Airport 

1973: Einsatz bei West Air, danach bei Charles Baldon Aircraft 

1973: Einsatz bei Onyx Aviation, abgestellt in Anchorage 

1975: Verkauf an Thomas Cambell 

1976: als „Ramatou U“ in Houston abgestellt 

1976: verleast an Burns Aviation, Miami, dann an Proimex International 

1977: Verkauf für 14000 Dollar 

1980: Restaurierung beginnt bei Aeroborne Enterprises 

1985: Kauf durch Maurice Rondy, bis 1988 restauriert 

1988: Notlandungen in West Palm Beach und Sanford, Florida 

2000: abgestellt in Sanford, Motorenläufe 

2001: erneute Restaurierung, Überführungsflug nach Polk City, 
Florida, ins „Fantasy of Flight“ Museum 

2006: Verkauf an Jim Thompson, Zulassung im September. 
Flugzeug an die US Airline Industry Museum Foundation 
verschenkt, Verbleib in Polk City 

2007: Verkauf an die Deutsche Lufthansa Berlin-Stiftung 


Quelle: Conniersurvivors.com 


KLASSIKER DER LUFTFAHRT 2/2008 





9 


W33/34 


inkers Nachiolger 


In den 20er Jahren galt die W33 als das fortschrittlichste Junkers-Flugzeug (Teil 1) 

Die Karriere der W33 ist eine Erfolgsgeschichte. Sie reicht vom 

| I ersten Auftritt beim Seeflugwettbewerb 1926 über den ersten 

| Atlantikflug von Ost nach West bis hin zum Instrumentenflug- 
vr W“ 


Trainer der Luftwaffe, der praktisch bis 1945 im Einsatz blieb. 


Su 
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Im Juni 1929 wurde die W33d „Baikal“ (unten) für die Luft Hansa zugelassen, die sie unter anderem als Postflugzeug zwischen Stockholm und 
Stralsund einsetzte. Schon im April 1930 ging sie verloren. Das Foto oben zeigt eine frühe W33 noch ohne Ausgleichshörner an den Leitwerken. 
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Is die Luftwaffe zum Winter- 
anfang 1944 letztmalig ihre 
Flugzeuge zählte, hatte sie ne- 
ben 619 W34 mit luftgekühl- 
ten Sternmotoren noch zehn ihrer 
W-33-Schwestern mit dem klas- 
sischen Junkers-Traditionstrieb- 
werk L5 in ihrem Bestand. Ihre 
Langlebigkeit war das denkbar 
beste Zeugnis für die fast 20 Jah- 
re alte Flugzeugkonstruktion, die 
noch viele Attribute der Pionier- 
zeit der Firma Junkers aufwies, wie 
zum Beispiel die Wellblechbe- 
plankung. Ihre Entstehung ver- 
dankte die W33/34 vor allem einer 
Ausschreibung des Deutschen 
Luftfahrer-Verbandes e.V., die 
eine eingehende und sachliche 
Prüfung sämtlicher Eigenschaften 
für ein leistungsfähiges und be- 
triebssicheres Transportflugzeug, 
das auf rauem Wasser eingesetzt 
werden kann, als Ziel hatte. 

Der dazu veranstaltete Seeflug- 
zeugwettbewerb (Rückblick in 
Klassiker der Luftfahrt 6/2006) 
wurde vom 12. bis 31. Juli 1926 in 
Warnemünde ausgetragen. Insge- 
samt zwölf Flugzeuge nahmen teil, 
darunter die Junkers W33 und 
W354. Beide Zellen entstanden in- 
nerhalb der laufenden F13-Pro- 
duktion und fügten sich in deren 


Werknummernsequenz ein. Da- 
rüber hinaus besaßen sie noch we- 
sentliche Bauteile, beispielsweise 
die kompletten Außenflügel, die- 
ses ersten echten Verkehrflugzeu- 
ges, entworfen vom Technischen 
Direktor von Junkers, Dipl.-Ing. 
Otto Reuter (1886-1922) im Jahr 
1919. Die Grundkonstruktion der 
W33 hatte Dipl.-Ing. Ernst Zindel 
(1898-1978) übernommen, der 
nach Reuters Tod für Flugzeug- 
projekte und Konstruktionsge- 
samtentwürfe verantwortlich war. 
Die so genannte Typenleitung war 
Dipl.-Ing. Schilling (ab 1939 Ty- 
penleiter der Ju 88, dann der Ju 
188 und schließlich der Ju 388) 
übertragen worden, während In- 
genieur Bruno Stärke die Detail- 
konstruktion ausführte. 


DIE W33 KONNTE FAST 1,3 
TONNEN NUTZLAST TRAGEN 


Die W33/W34, deren Zellen 
sich weitestgehend glichen, waren 
als Mehrzweckflugzeuge vorwie- 
gend für den Frachtverkehr kon- 
zipiert, sollten aber auch sechs 
Passagiere in der Kabine befördern 
können. Maximal 1280 Kilo- 
gramm Nutzlast konnten die ein- 
motorigen Junkers zuladen, 800 














Diese W33 flog erstmals im März 1928. Im August des gleichen Jahres 
ging sie an die Deutsche Verkehrsfliegerschule (DVS). 


Kilogramm konnten sie über eine 
Distanz von 1000 Kilometern be- 
fördern. Von der F13 unterschie- 
den sie sich unter anderem durch 
einen niedrigeren, aber geräumi- 
geren Rumpf, der einen Fracht- 
raum von 4,8 Kubikmetern besaß. 
Ursprünglich sollten sie das typi- 
sche dreieckige Seitenleitwerk der 
F13 erhalten, doch bereits im 
frühen Verlauf der Flugerprobung 
wurde es durch ein neues mit mo- 
dernerem Umriss und aerodyna- 
mischem Ausgleich an allen Ru- 
dern ersetzt. Die W33 und W34 
unterschieden sich praktisch nur 
in ihrer Motorisierung. 

Der Prototyp mit dem neuen 
wassergekühlten Jumo L5 erhielt 
die Bezeichnung W335 (Werknr. 
794 D-921), der mit dem luft- 
gekühlten Bristol-Jupiter-Stern- 
motor wurde W34 (Werknr. 795, 
D-922) genannt. 

Beim Seeflugzeug-Wettbewerb 
1926 flog die 450 PS starke Jun- 
kers W34 unter Führung von Jun- 
kers-Chefpilot Wilhelm Zimmer- 


mann (1897-1956), Werkspilot 
Wilhelm Langanke steuerte die 
mit dem 310 PS leistenden L5 aus- 
gestattete W 33. Nach den techni- 
schen Prüfungen, den Steigflügen 
zur Festlegung der Zuladung, ei- 
nem 112 Kilometer langen Ge- 
schwindigkeitsflug und Kraftstoff- 
Verbrauchsflügen über 230 Kilo- 
meter Strecke lag Zimmermann 
auf dem dritten und Langanke auf 
dem vierten Platz. 


ZWEITER PLATZ BEIM 
SEEFLUGWETTBEWERB 


Zimmermann schied kurz da- 
rauf mit seiner W 34 aus, als er vor 
der Danziger Bucht mit Motor- 
schaden notwassern musste. Ein 
Torpedoboot rettete die Besat- 
zung. Das Flugzeug trieb zwei 
Tage ohne weitere Schäden im 
hohen Seegang und wurde erst 
beim Auflaufen auf die Küste in 
der Nähe von Rossitten durch die 
Brandung zerschlagen. Lediglich 
drei Flugzeuge erfüllten letztlich 











Frühes Agrarflugzeug: Die W33 bewährte sich auch in der Schädlingsbekämpfun 


a" 





ER 


g (Foto ganz oben). Weltberühmt wurde die Junkers durch Rekord- 





ei pi 


flüge. In Dessau wurden die „Europa“ und „Bremen“ im August 1927 auf ihren gemeinsamen Atlantikflugversuch vorbereitet. 
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FOTOS: DEHLA (5), KENS (1) 





3/34 











Nach dem gescheiterten Versuch von 1928, gelang der Besatzung Köhl, Fitzmaurice und von Hünefeld mit der „Bremen“ im April 1928 die erste 


Atlantiküberquerung von Ost nach West. Das Foto zeigt die W33TO nach ihrer Bruchlandung in Labrador. 





Zwei Versionen von W33-Cockpits. Normalerweise besaß die Junkers 


kein Doppelsteuer (oben). Das Foto rechts zeigt das Cockpit der 
Langstreckenversion W33TO für Rekordflüge, das schon wesentlich 


komplexer ist. 


alle Bedingungen des Wettbe- 
werbs, darunter die W33 mit Lan- 
ganke, die sich nur der 450 PS 
starken Heinkel He 5 geschlagen 
geben musste. Aber nicht die 
Heinkel, von der nur 17 Stück in 
Warnemünde und weitere 40 in 
Schweden produziert wurden, 
sondern die Junkers wurde zum 
kommerziellen Erfolg. Ihr Serien- 
bau startete mit der Werknr. 2500 
(D-1048) und lief bis zur Werknr. 
2567 als reine W33-Fertigung. 
Danach folgte eine gemischte 
W33/W34-Produktion. Von den 
etwa 100 vor 1933 gebauten W33 
verschiedener Baureihen wurden 
einige berühmt. 

Den größten Bekanntheitsgrad 
erlangte die W35TO D-1167 „Bre- 
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men“ (Werknr. 2504), mit der am 
12. April 1928 Hermann Köhl als 
Pilot, der Ire James C. Fitzmaurice 
als Copilot und Eigner E. G. Frei- 
herr von Hünefeld als Begleiter 
vom irischen Flugfeld Baldonnel 
zur ersten Nonstop-Überquerung 
des Nordatlantiks in Ost-West- 
Richtung starteten. 


MEHRERE NUTZLAST- UND 
DAUERFLUGREKORDE 


Das Unternehmen gelang, wenn 
es auch nach über 36 Stunden 
Flugzeit mit einer Notlandung auf 
der Insel Greenly Island auf Labra- 
dor endete. Diesem Flug waren 
verschiedene Langstreckenversu- 
che vorausgegangen. Den Auftakt 


bildete ein bereits im Frühjahr 
1927 von den Piloten Schnäbele 
und Loose mit dem W33-Prototyp 
aufgestellter Rekord: Am 21./22. 
März blieben sie mit 500 Kilo- 
gramm Nutzlast 22 Stunden, 11 
Minuten und 45 Sekunden in der 
Luft und legten dabei eine Strecke 
von 2735 Kilometer zurück. Am 3. 
August 1927 gelang es den Piloten 
Edzard und Risticz, mit der D- 
1197 „Europa“ (Werknr. 2505) 52 
Stunden und 13 Minuten in der 
Luft zu bleiben und damit den be- 
stehenden Dauerflug-Weltrekord 
zu brechen. 

Ein Jahr später schraubte Ris- 
ticz mit dem Copiloten Zimmer- 
mann mit einer W33 den Rekord 
auf 65 Stunden und 25 Minuten. 











Der Versuch einer Atlantiküber- 


querung mit zwei W353 mit Start 
im Vier-Minuten-Abstand am 14. 
August 1927 von Dessau aus war 
nicht vom Glück begünstigt. Die 
„Europa“ musste wegen techni- 
scher Probleme bereits nach 
knapp fünf Stunden Flugzeit mit 
der Überlast des nahezu komplet- 
ten Kraftstoffs in Bremen notlan- 
den und machte dabei Bruch. Die 
„Bremen“ kam nach 23 Stunden 
Flugzeit trotz Überlast wieder 
glücklich zurück zu ihrem Start- 
platz Dessau. 

Mit der D-1198 (Werknr. 
2506), einer TO-Ersatzmaschine, 
erhielt im Herbst 1928 nach Um- 
rüstung für einen Ostasienflug eine 
zweite W33 den Namen „Europa“. 
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Zwischen 1928 un 
einen Fernwellenantrieb der J40, einem 40-sitzigen Passagierflugzeug, das 
aber nicht verwirklicht wurde (links). Bei der militärischen W33 (oben) 





Ye 


ist gut der „Jalousienkühler“ zu sehen. 


d 1934 nutzte Junkers eine W33 als Testflugzeug für 





Diese W33he war ab 1934 für die DVS zugelassen. Sie besaß einen höheren Rumpf, der mit der „g‘“ eingeführt worden war, wohl vor allem, um den 
Passagieren mehr Kopffreiheit zu lassen. Die „h“ unterscheidet sich von der „‚g‘ durch Ausgleichshörner an den Querrudern. 


Der Start in Berlin erfolgte am 19. 
September. Das Ziel Tokio wurde 
nach rund 14250 zurückgelegten 
Kilometern in einer Gesamtflug- 
zeit von 90 Stunden erreicht. Ein 
Weiterflug über den Pazifik in die 
USA unterblieb aus meteorologi- 
schen Gründen. 

Weniger Glück hatten die Oze- 
anflieger Rody, Johannson und 
Veiga mit der W33b D-2072 ESA 
(Werknr. 2516), die wegen Treib- 
stoffmangels 150 Meilen vor Neu- 
fundland notwassern mussten. 
Junkers hatte für die Zelle eine 
Schwimmfähigkeit von 20 Stun- 
den garantiert. Doch sie schwamm 
in teilweise hoher See noch nach 
158 Stunden und wird auch noch 
eine Weile weiter schwimmfähig 
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geblieben sein. Die nach sechsein- 
halb Tagen am 21. September 
1931 von einem Dampfer gerette- 
te Besatzung musste das Flugzeug 
aber aufgeben, weil das Schiff kein 
Hebegeschirr an Bord hatte. 


„FLUG IN DIE HÖLLE“ MIT 
DER W33B1 „ATLANTIS“ 


Einen „Flug in die Hölle“ erleb- 
te die Besatzung Bertram und 
Klausmann (Monteur) mit dem 
Wasserflugzeug W33b1l D-1925 
„Atlantis“ (Werknr. 2542), als sie 
am 29. Februar 1932 zu einem Ex- 
peditionsflug rund um den Pazifik 
nach Australien starteten. Am 15. 
Mai strandeten sie an der kaum be- 
wohnten Nordwestküste des Kon- 


tinents, nachdem sie nach dem 
Start in Timor starker Wind weit 
vom berechneten Kurs abgetrieben 
hatte, und wurden erst nach 53 Ta- 
gen von Aborigines gerettet. Die 
Junkers konnte notdürftig repariert 
werden und traf am 24. September 
in Perth ein. Nachdem die W33 
zum Landflugzeug umgerüstet 
worden war, wurde am 9. Dezem- 
ber mit dem australischen Copilo- 
ten Allan von Melbourne aus ein 
Propagandaflug nach England ge- 
startet, der nach 5700 Kilometern 
in Surabaya auf Java mit Bruch en- 
dete. Von dort startete mit der re- 
parierten Maschine am 11. April 
1933 Hans Bertram zum Soloflug 
nach Berlin, wo er schon sechs 
Tage später, am 17. April, landete. 


Abgesehen von solch spekta- 
kulären Flügen kamen die meisten 
W33 jedoch in Bedarfs- und Lini- 
endiensten zum Einsatz, wie bei- 
spielsweise die VH-UIW (Werknr. 
2575) bei der Pacific Aerial Trans- 
port in Neuguinea. Die Lufthansa 
betrieb nicht weniger als 15 Ex- 
emplare mit Landschaftsbezeich- 
nungen, angefangen von der 
W33b D-1472 „Ural“ (Werknr. 
2514) bis hin zur W33f D-2018 
„Bukowina“ (Werknr. 2584). Pio- 
nierarbeit leisteten W33 beim Jun- 
kers-Luftverkehr in Persien. Hier 
flogen nicht nur der Prototyp und 
die erste „Europa“, sondern auch 
noch die Werknummern 2535 und 
2577. Die schwedische AB Aero- 
transport besaß zwei W33, und die 
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W33/34 


Junkers bezeichnete seine frühen Flugzeuge mit einer 
fortlaufenden Nummer vor einem Buchstaben, die 
Auskunft über den Verwendungszweck gab. Das W 
vor der 33 wies zum Beispiel dieses Muster als ein- 
motoriges Frachtflugzeug aus. Gab es zu dieser Be- 
zeichnung (W33) keinen Zusatz, dann handelte es 
ich um die Grundausführung. Veränderungen an der 
Zelle wurden durch einen im Alphabet aufsteigenden 
Mitlaut hinter der Nummer deutlich (z. B. W33c). 
Schloss sich bei nachfolgenden Versionen kein Selbst- 
laut an, besaß das Flugzeug den Motor der Grundaus- 
führung. Motoränderungen machte ein zusätzlicher 
Vokal hinter dem Konsonanten deutlich (z. B. 
W33he; hier steht das e für den Jumo L5G). Ände- 
rungen innerhalb einer Baureihe, beispielsweise die 
Ausstattung mit Schwimmern statt Rädern, machte 
eine Zahl hinter dem Konsonanten (und vor einem 
eventuellen Vokal) deutlich (z. B. W33b1). 

Der W33-Prototyp mit zwei 2700-Liter-Flachboden- 
schwimmern entstammte noch der F-13-Produktion 
(Werknr. 794). Das Grundmuster für die Serienpro- 
duktion, das mit dem Gummiband-gefederten Fahr- 
gestell der F 13 ausgestattet war, startete mit der 
Werknummer 2500. Es wurde schlicht als W33 be- 
zeichnet und besaß die Flügel der F 13 mit 17,70 
Metern Spannweite. Der Rumpf mit größerem Volu- 
men, aber kleinerem Querschnitt ohne Türen und 
Fenster (aber mit einer Klappe auf dem Rumpf- 
rücken) war komplett neu. Neu war auch das Leit- 
werk. Den Antrieb lieferte der wassergekühlte Rei- 
hensechszylinder Junkers L5 mit 310 PS (228 kW) 
Startleistung. Er blieb das Standardtriebwerk. Drei 
Flugzeuge (Werknr. 2504 bis 2506) der zehn Exem- 
plare umfassenden ersten W33-Version wurden als 
Langstreckenmodell W33TO (Transozean) gebaut. 
Ihre Führersitze erhielten eine flache Abdeckung und 
der Laderaum je ein Fenster links und rechts. Die Flü- 
gelenden besaßen zusätzliche V-förmige Spitzen, die 
die Spannweite auf 18,35 Meter erhöhten. Im Fracht- 
raum waren Zusatztanks mit zuerst 2100 Litern, in 
der endgültigen Form mit 1932 Litern Inhalt montiert. 
Die Verdichtung des L5-Motors war von 1:5,5 auf 1:7 


Sowjets - an der Metallbauweise 


Rohrstreben und Streben aus 


erhöht worden, was die Nennleistung auf 360 PS 
(265 kW) brachte. 

Die übrigen Flugzeuge der ersten Serie wurden spä- 
ter zu W33b umgebaut. Die ab Werknr. 2510 gefer- 
tigte W33b entsprach der Grundausführung und hat- 
te ebenfalls noch offene Führersitze und ein gummi- 
gefedertes Fahrwerk mit Hochdruckreifen großen 
Durchmessers. Neu war der vergrößerte Frachtraum 
über einem verstärkten Flügelmittelstück. Er wies 
wahlweise auf der Back- oder Steuerbordseite eine 
fensterlose oder mit Fenster versehene Ladetür auf. 
Für die Umrüstung als Seeflugzeug W33b1 nutzte 
Junkers neue gekielte 2850-Liter-Halbrundschwim- 
mer, die auch alle nachfolgenden Versionen erhielten. 
Die W33c entsprach weitgehend der W33b, besaß 
jedoch ein verbessertes Flügelprofil mit hochgezoge- 
ner Hinterkante (S-Schlag). Junkers produzierte nur 
wenige Exemplare dieser Version. Die anschließende 
W33d, ab Werknr. 2543 gebaut, erhielt einen kom- 
plett neuen Flügel mit 17,70 Metern Spannweite und 
mit einer wesentlich stärker gepfeilten Flügelnase. 

Mit der Werknummer 2578 startete Junkers die Fer- 
tigung der W33f. Sie besaß ein neues Fahrwerk mit 
Ölfederbeinen und eine Kabinentür mit einem Fens- 
ter in der linken Rumpfseite. Beide Rumpfseiten er- 
hielten je zwei weitere Kabinenfenster. 

Die möglicherweise nur mit Sternmotoren gebaute 
g-Version erhielt eine erhöhte Kabinendecke, was 
sich an der davor liegenden höheren Führerraumver- 
kleidung deutlich erkennen ließ. 

Die W33h schließlich entsprach der g, hatte jedoch 
Querruder mit Hornausgleich, wodurch sich die 
Spannweite auf 18,48 Meter erhöhte. Da alle W33 
mit dem Triebwerk der Grundausführung, dem Jun- 
kers L5, ausgerüstet worden waren, entfiel bei der 
Bezeichnung ein Vokal für das Triebwerksmuster. Das 
änderte sich, als die jüngeren Serienmuster der W33h 
den verbesserten L5G erhielten, der als neues Trieb- 
werk galt und dadurch den Mitlaut e erhielt. Dement- 
sprechend hieß die hauptsächlich von der Luftwaffe 
eingesetzte Variante W33he (Landversion) respektive 
W33h1e in der Ausführung mit zwei Schwimmern. 





pfetten die Konstruktion fach- 


besonders interessiert — verwen- 
deten zwischen 1928 und 1941 
mehrere Dutzend mit der Be- 
zeichnung PS-4. Weitere 17 bau- 
ten sie ohne Lizenz nach. 

Der freitragende Tiefdecker 
W353 weist die gleiche Ganzme- 
tallbauweise auf, wie sie 1919 für 
die F 15 entwickelt wurde. Als 
Baustoff wurde fast ausschließlich 
Duraluminium verwendet. Nur die 
hoch belasteten Knotenstücke be- 
standen aus Stahl. Der dreiteilige, 
trapezförmige Tragflügel, dessen 
Querruder zunächst keinen Mas- 
senausgleich besaßen, war ein 
Raumfachwerk aus Rohrholmen, 
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Blechprofilen und mit Wellblech 
beplankt, das gleichzeitig die Tor- 
sionskräfte aufnahm. Die Außen- 
flügel, bei den ersten Versionen 
(bis „c*) mit vier Grad Nasenpfei- 
lung, bei den späteren mit neun 
Grad, wurden durch die von Jun- 
kers patentierten Kugelverschrau- 
bungen mit dem Flügelmittelstück 
verbunden. 

Der Rumpf war vom Brand- 
schott bis zum Ende aus senk- 
rechten Profilspanten mit abge- 
rundeten Enden aufgebaut, ver- 
bunden durch Eck- und Boden- 
profile. Hauptsächlich über dem 
Flügelmittelteil gestalteten Quer- 


werkartig. Der Rumpf war eben- 
falls mit Wellblech beplankt, das 
auch als Schubverband diente. Die 
Leitwerke besaßen eine ähnliche 
Struktur wie der Flügel. 

Zur Höhentrimmung konnte 
der Einstellwinkel der einteiligen, 
auf dem Rumpfrücken montierten 
Höhenflosse vom Führersitz aus 
verstellt werden. Das zweiteilige 
Höhenruder besaß eine durchge- 
hende Welle und - wie auch das 
Seitenruder — Hörner zum aero- 
dynamischen Ausgleich und zum 
Massenausgleich. Die Übertragung 
vom Doppelsteuer zu den Höhen- 
und Querrudern erfolgte über 


Stoßstangen, zum Seitenruder 
über Seile. 

Das Fahrwerk bestand bis zur 
Version „d“aus vier Federstreben 
mit Gummiband-Federelementen, 
der zweiteiligen Achse und der V- 
Strebe. Die Speichenräder 965 x 
150 Millimeter oder 1020 x 175 
Millimeter mit mechanisch betä- 
tigten Trommelbremsen hatten 
2,10 Meter Spurbreite. Ab der 
Version „f* wurde ein Fahrwerk 
mit Öldruck-Federbeinen verwen- 
det, dessen nun hydraulisch brems- 
baren Ballonräder eine Spur von 
2,50 Metern besaßen. Der Sporn- 
schuh am Rumpfende war frei be- 
weglich gelagert. Kugelgelenke 
verbanden die Fahrwerkstreben 
mit dem Rumpf. In der Wasser-_ 
flugversion kamen anfänglich 
Flachbodenschwimmer mit 2700 
Litern Rauminhalt zum Einbau, 
die bald durch gekielte 2850-Liter- 
Halbrundschwimmer ersetzt wur- 
den. 

Als Einheitstriebwerk kam bei 
der W353 der wassergekühlte 
Sechszylinder-Reihenmotor Jun- 
kers L5 mit stehenden Zylindern 
zum Einbau, der bei 1500 U/min, 
je nach Version, eine Nennleistung 
von 280 bis 310 PS (206 bis 228 
kW) erreichte. Er lagerte auf ei- 
nem Duralgerüst und besaß - wie 
bei der F13 erfolgreich praktiziert 
—  Junkers-Lamellen-Stirnkühler 
mit Jalousieklappen. Der Kraft- 
stoffvorrat von 320 Litern war in 
zwei Tanks im Mittelflügel unter- 
gebracht. 

Mit der Werknummer 2747 
kam 1930 die erste W35he heraus, 
angetrieben vom stärkeren und 
höher drehenden Junkers L5G mit 
hydraulischem Schwingungs- 
dämpfer am hinteren Kurbelwel- 
lenende. Die Luftwaffe akzeptier- 
te sie als Besatzungs- und Instru- 
mentenflugtrainer und bestellte 
199 Exemplare. Davon lieferte 
Junkers noch 1933 acht Maschi- 
nen und 1934 weitere 20. Der 
Hauptbauanteil entfiel auf Li- 
zenznehmer. ATG in Leipzig bau- 
te vor der Umstellung auf die 
W34-Produktion 21 W33 (Werk- 
nr. 1701 bis 1721), Henschel in 
Kassel fertigte insgesamt 150 
W35he (Werknr. 10 bis 159). 

Im zweiten Teil der W33/W54- 
Retrospektive wird Klassiker der 
Luftfahrt in Ausgabe 3/2008 ein- 
gchend den Schwestertyp der 
W335, die W34 vorstellen. zı 

KARLHEINZ KENS 
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Diese Gannet A.S. Mk.4 diente bei der 
814 Squadron und war unter anderem 
als U-Boot-Jäger auf dem Flugzeugträger 
HMS „Eagle“ stationiert. 


FOTO: KL-DOKUMENTATION 
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Erfolgreicher U-Boot-Jäger mit zweiter Karriere als Frühwarnflugzeug (Teil 1) 


Die britische Fairey Gannet war zunächst als U-Boot-Jäger konzipiert. Diese Aufgabe erfüllte sie nur 
kurz. Als Frühwarnflugzeug für die Royal Navy zeigte sie noch bis Ende der siebziger Jahre ihre Stärken. 






FOTOS: KL-DOKUMENTATION 





h.$. Mk.i Gannet 


ie deutschen U-Boote hatten 
England in den ersten Jahren 
des Zweiten Weltkriegs er- 
heblichen Schaden zugefügt. 
Die Inselnation war abhängig von 
Rohstoffen für die industrielle Pro- 
duktion und zum kleinen Teil auch 
von Lebensmittellieferungen. Eine 
wirksame und dauerhafte Blocka- 
de der Seewege hätte England 
nicht über Jahre durchhalten kön- 
nen. Radartechnik und der kom- 
binierte Einsatz von Flugzeugen 
und Marineeinheiten kehrten das 
Blatt um und machten aus den 
jagenden „Grauen Wölfen“ im 
Nordatlantik Gejagte. 

Noch vor Ende des Zweiten 
Weltkriegs hatte sich die britische 
Admiralität Gedanken darüber ge- 
macht, wie die U-Boot-Jagd nach 
dem Krieg aussehen sollte. In dem 
Pflichtenheft G.R. 17/45 hatte sie 
ihre Anforderungen an ein darauf 
spezialisiertes Flugzeug definiert. 
Es sollte trägertauglich sein, das 
heißt möglichst wenig Platz an 
Deck benötigen, eine zweiköpfige 
Besatzung erhalten, über einen 
Turbopropantrieb verfügen und 
die Bewaffnung in Form von Tor- 
pedos, Bomben und Minen haupt- 
sächlich in einem internen Waf- 
fenschacht transportieren. 

Fairey Aviation in Hayes und 
Blackburn bewarben sich um den 
Auftrag zur Entwicklung des Mus- 
ters. Die Fairey-Ingenieure prä- 
sentierten drei Entwürfe des künf- 
tigen U-Boot-Jägers. Bei zweien 
hatten sie sich als Antrieb für den 
gekoppelten Double-Mamba-Tur- 
boprop von Armstrong Siddeley 
entschieden, der dritte Entwurf 
war für den Einbau des Rolls-Roy- 
ce-Double-Tweed-Turbopropan- 
triebs vorgesehen. 

Doch Rolls-Royce verfolgte das 
Projekt des Double Tweed nicht 
weiter, so dass es der Admiralität 
leichtfiel, sich für den Armstrong- 
Antrieb mit zwei gekoppelten Tur- 
boprops zu entscheiden. Am 12. 
August 1946 erhielt Fairey den 
Auftrag zum Bau von zwei zwei- 
sitzigen Prototypen des Fairey 
Type Q genannten Flugzeugs. Der 
erste Prototyp des neuen Flug- 
zeugs startete nach einer Woche 
intensiver Rollversuche am 19. 
September 1949 in Albermaston 
zum Erstflug, der zweite am 6. Juli 
1950. 

Die britische Marine rückte von 
ihrer Forderung nach nur zwei Be- 
satzungsmitgliedern ab und beauf- 
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tragte Fairey, Platz für ein weiteres 
Crewmitglied zu schaffen. Diesem 
Wunsch der Auftraggeber kam 
die Firma nach, indem sie einen 
Beobachtersitz im Rumpfrücken 
auf Höhe der Flügelhinterkante 
unterbrachte. Der dritte Prototyp, 
der über drei Sitze verfügte, flog 
am 10. Mai 1951 zum ersten Mal. 

Doch diese Änderung allein 
reichte der Royal Navy nicht. Wäh- 
rend der Flugerprobung tauchten 
Mängel auf, die Fairey zu ver- 
schiedenen Modifikationen zwang. 
Um die neue Torpedogeneration 
aufzunehmen, musste beispiels- 
weise der Waffenschacht verlän- 
gert werden. Dadurch wiederum 
war der Platz des ausfahrbaren 
Suchradars „Dustbin“ (Papier- 
korb) zu beengt, und es musste 
weiter in Richtung Heck verlegt 
werden. Diese Änderung wirkte 
sich jedoch negativ auf die Flug- 
eigenschaften aus. Gerade bei den 
versuchen auf dem Flugzeugträger 
HMS „Illustrious“ im Juni 1950 
zeigte sich, dass das Flugzeug 
aerodynamisch noch nicht ausge- 
reift war. Auch an Deck machte 
das Flugzeug Probleme und setzte 
sich beim Zurückstoßen gerne auf 
das Heck. 

Zu den daraufhin eingeführten 
Änderungen gehörten senkrechte 
Zusatzflossen auf halber Höhe des 
Höhenleitwerks. Die Erprobung 
zog sich hin, als Fairey einen Eil- 
auftrag über die Lieferung von 100 
U-Boot-Jagdflugzeugen der Versi- 
on Fairey A.S. Mk.I sowie von 
mehreren Trainingsflugzeugen der 
Version T. Mk.2 erhielt. Die Be- 
fürchtungen der britischen Mari- 
neführung, dass die Flotte nicht 
ausreichend gegen U-Boote ge- 
schützt sei, führten sogar zu einer 
parallel aufgegebenen Bestellung 
von Grumman Avenger-U-Boot- 
Jagdflugzeugen als Übergangslö- 
sung! 

Am 9. Juni 1953 flog dann die 
erste A.S. Mk.1, die dem Serien- 
standard entsprach. Sie trug das 
Kennzeichen WN339, und Erst- 
flugpilot war Peter Twiss. Am 15. 
März 1954 erhielt die Royal Navy 
die erste Fairey GR.17 und gab ihr 
den Namen Fairey „Gannet“ (be- 
nannt nach dem Sturmvogel Töl- 
pel). Am 5. April 1954 übernahm 
die Marine offiziell das Flugzeug 
und flog mit ihm und vier weiteren 
Gannet A.S. Mk.1 die Erprobung 
nach. Dabei zeigten sich erneut 
Probleme, dieses Mal im Bereich 
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Am ersten Prototyp der Gannet 
;Fairey den Einbau des 
ouble-Mamba-112- 
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Aufgrund der großen Radarverkleidung unter dem Rumpf musste das Fahr- 
werk der Gannet A.E.W. Mk.3 erhöht werden. 




















Dank der zweifach faltbaren Tragflächen beanspruchte das Muster nur wenig 


Platz im Hangar der Flugzeugträger. 
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Wenn die Flugzeuge ihre Patrouillen flogen, stellten sie eines der beiden 


Triebwerke ab, um die Reichweite zu erhöhen. 












1“ 


Die letzten Frühwarn-Gannets der Royal Navy waren auf der „Ark Roya 
stationiert, auf der diese Maschine gerade landet. 


Zwei Flugzeuggenerationen auf einem 


Deck: im Vordergrund die'Gannet, im 
Hintergrund die F-4 Phantom. 
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A.S. Mk.i Gannet 
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Fairey Gannet 
A.E.W. Mk. 


(Daten der A.S. Mk.4) 


Hersteller: Fairey Aviation, Hayes, 
Middlesex, Großbritannien 
Verwendung: U-Jagdflugzeug 
Besatzung: drei 

Triebwerk: 1 Armstrong Siddeley 
Double Mamba 101 

Startleistung: 2232 kW (3035 PS) 
Spannweite: 16,56 m 

Länge: 13,10 m 

Höhe: 4,18 m 

Flügelfläche: 45,5 m’ 
Leermasse: 6373 kg 

maximale Startmasse: 10195 kg 
Tankinhalt: 2593 | 
Höchstgeschwindigkeit 

in Meereshöhe: 480 km/h 
Dienstgipfelhöhe: 7625 m 
Reichweite: 1600 km 
Bewaffnung: zwei Torpedos 
oder zwei 450-kg-Fallschirmminen, 
Bomben und Ortungsbojen 
intern. Unter den Tragflächen 
konnten bis zu 16 
12,7-cm- Raketen 
mitgeführt werden. 
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der Steuerung der beiden gegen- 
läufigen Propeller. Zwei Flugzeu- 
ge stürzten bei den Versuchen ab. 
Die ersten beiden Einsatzstaffeln, 
die mit der Gannet ausgerüstet 
wurden, waren die 826 Squadron 
in Lee-on-Solent sowie die 824 
Squadron in Eglinton. 


DIE GANNET VERDRÄNGTE 
DIE AVENGER BEI DER NAVY 


Mit dem Aufwuchs des Gannet- 
Bestands bei der Royal Navy 
schrumpfte die Avenger-Flotte. 

Die Trainerversion der Fairey 
Gannet war die T. Mk.2. Sie war 
mit einem Doppelsteuer für Flug- 
schüler und Fluglehrer bestückt, 
wobei der Lehrer im hinteren 
Cockpit saß und seinen vorne sit- 
zenden Schüler nur über Funk ins- 
truieren konnte. Über ein Periskop 
konnte der Lehrer nach vorne 
schauen. Da sie nicht für Kampf- 
einsätze vorgesehen war, verzich- 
tete man bei dieser Version auf 
den Einbau des Radars und der 
umfangreichen Elektronikausrüs- 
tung. Neben 36 Trainern T. Mk.2 
baute Fairey an zwei Standorten 
noch 169 Gannets der Version 
A.S. Mk.1. 

Die Leermasse des Flugzeugs 
war im Laufe der kurzen Typen- 
geschichte durch den Einbau im- 
mer schwererer Missionsausrüs- 
tung gestiegen war. Fairey begeg- 
nete dem Problem nachlassender 
Flugleistungen durch die Integra- 
tion eines leistungsstärkeren An- 
triebs. Das Doppel-Turboprop- 
triebwerk Double Mamba 101 mit 
2232 kW/3035 PS anstelle der 
2169 kW/2950 PS des Double 
Mamba 100 löste das Problem. 








Die Fairey Gannet A.E.W. Mk.3 waren bei der Royal Navy als Frühwarnflugzeug bis 1979 auf den 
Flugzeugträgern im Einsatz. Während des Falklandkriegs wurden sie schmerzlich vermisst. 


Die erste Gannet der neuen Ver- 
sion erhob sich am 13. April 1954 
zum ersten Mal in die Luft. Von 
der Version Fairey Gannet A.S. 
Mk.4 baute die Firma 80 Exem- 
plare und drei Trainer T. Mk.5. 
Doch die Zeit der Gannet als U- 
Boot-Jäger war inzwischen schon 
vorüber. Ab 1960 übernahmen 
U-Boot-Jagdhubschrauber die Auf- 
gabe der Gannet. 

Als trägergestütztes Frühwarn- 
flugzeug sollte sie jedoch glänzen 
und bis 1979 im Einsatz bleiben. 
Die erste Gannet A.E.W. Mk. 3 
startete am 20. August 1958 zum 
Erstflug. Sie war umfangreich mo- 
difiziert: Anstelle des Waffen- 
schachts war unter dem Rumpf 
eine wulstige Verkleidung ange- 











Indonesien erhielt ab 1959 insgesamt 22 Fairey Gannets der Versionen 
AS.1, AS.4, T.2 und T.5 und setzte sie bis 1971 ein. 
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bracht, die die Antenne des Früh- 
warnradars APS-20 verbarg. Ohne 
stärkere Motorisierung wären die 
Flugleistungen dieser Version un- 
akzeptabel gewesen. Bei der 
A.E.W. Mk.3 kam deshalb ein 
Double Mamba 112 mit 2850 
kW/3875 PS zum Einsatz. 


VIELE MODIFIKATIONEN 
FÜR DAS RADARFLUGZEUG 


Das mittlere und das hintere 
Cockpit entfielen, und im Rumpf 
wurde Platz für zwei Radarbeob- 
achter/-bediener geschaffen. Da 
die Radarverkleidung eine größe- 
re Bodenfreiheit erforderte, ver- 
passte Fairey der neuen Version 
ebenfalls ein längeres Fahrwerk. 
Auch das Seitenleitwerk wurde er- 
heblich vergrößert. 

Die A.E.W. Mk.3 waren die ers- 
ten Frühwarnflugzeuge aus briti- 
scher Produktion. Die Kombina- 
tion aus erprobter Zelle und leis- 
tungsfähigem Radar war gelungen. 
Das APS-20 erwies sich als relativ 
zuverlässiges und fähiges Such- 
radar. Aus einer Flughöhe von 15 
Metern erfasste die Gannet Flug- 
ziele auf 14 Kilometern Entfer- 
nung. Bei 150 Metern Flughöhe 
stieg die Erfassungsreichweite auf 
50 Kilometer und bei 7600 Me- 
tern Flughöhe auf über 300 Kilo- 
meter. Die britische Marine benö- 
tigte insgesamt 44 Exemplare der 
Frühwarn-Gannet. Auf jedem bri- 
tischen Flugzeugträger waren stän- 


dig vier Gannet A.E.W. Mk.5 sta- 
tioniert. Die Royal Navy über- 
nahm das letzte Serienflugzeug im 
Frühjahr 1961. Es sollte sich als 
eine gute Investition für den briti- 
schen Steuerzahler erweisen, denn 
die Flugzeuge blieben bis 1979 im 
Einsatz. 

Fairey baute 1961 noch vier 
A.S. Mk.4 in so genannte COD- 
Flugzeuge um, die als Frachtflug- 
zeuge Post und Fracht zu den 
Flugzeugträgern lieferten. Dann 
endete die Produktionsgeschichte 
des sicher nicht schönsten Flug- 
zeugs der britischen Marine, aber 
sicher eines der technologisch in- 
teressantesten. Die Gannet war 
immerhin das erste U-Boot-Jagd- 
flugzeug, das Such- und Angriffs- 
rolle zugleich übernahm und das 
seine Bewaffnung intern beför- 
derte, und es war das erste briti- 
sche Flugzeug mit zwei gekoppel- 
ten Turboproptriebwerken. 

Der Gannet waren trotzdem nur 
bescheidene Exporterfolge gelun- 
gen. So kaufte Indonesien 22 
Gannets der Versionen A.S. Mk.4 
und T. Mk.5 und Australien 20 Ex- 
emplare der A.S. Mk.4. Die deut- 
sche Marine bediente sich ebenfalls 
der Gannet. Sie kaufte 15 A.S. 
Mk.4 und eine T. Mk.5. gi 

VOLKER K. THOMALLA 


Im zweiten Teil der Fairey- 
Gannet-Geschichte stellen wir die 
Gannet bei der deutschen Marine 
vor. 
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Martin Model 16) 


Mariner 








Mit der Mariner setzte sich ein Nobody gegen namhafte Konkurrenten durch 


Wegen ihrer Vielseitigkeit waren in den 1940er Jahren Aufklärungsflugboote für die US Navy sehr wichtig. 


Neben Curtis und Convair schuf auch die Glenn L. Martin Company eine Reihe hervorragender militärischer 


Muster, deren erster Höhepunkt die Mariner war. 


FOTO: KL-DOKUMENTATION 
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ereits Ende der 1920er Jahre 

fertigte das in Baltimore, Mary- 

land, beheimatete Unterneh- 
men Patrouillenflugboote für die 
US Navy, bei denen es sich jedoch 
ausschließlich um Entwicklungen 
der Naval Aircraft Factory (NAF) 
in Philadelphia handelte. So ent- 
stand 1929 zuerst die PM-1, ein 
mit zwei 385-kW-Motoren (525 
PS) ausgerüsteter Doppeldecker, 
von dem Martin 30 Exemplare 
baute. Ihr folgte die XPY-1, ein ab- 
gestrebter Hochdecker mit drei 
450-PS-Motoren. 


Die einzige Maschine dieses Typs 
führte über die XP2M-1 zu den 
zweimotorigen P3M-I und P53M-2, 
von denen drei beziehungsweise 
fünf Exemplare gebaut wurden. Die 
Navy setzte sie ab 1931 für Auf- 
klärungsflüge entlang der Küsten 
ein, allerdings mit wenig Erfolg, so 
dass die Maschinen schon nach nur 
einem Jahr wieder aus dem Dienst 
genommen wurden. 

Mitte der dreißiger Jahre hatten 
die Ingenieure bei Martin genü- 
gend Erfahrungen mit dem Bau 
von Flugbooten gesammelt und 


vor allem deren Mängel gründlich 
analysiert. Eigentlich wollten sie 
sich daraufhin mit einem eigenen 
Entwurf an der lukrativen PanAm- 
Ausschreibung „China Clipper“ 
zur Entwicklung großer Passa- 
gierflugboote für den Transozean- 
verkehr beteiligen, für die sie den 
Entwurf ihres Modells 130 vor- 
legten. PanAm jedoch entschied 
sich für die größere Boeing 314, so 
dass sich die Glenn L. Martin Co. 
wieder dem Markt für Militärflug- 
boote zuwandte. Ihrer ersten, noch 
viermotorigen Eigenentwicklung 


BASTI. 


We 


gaben sie die Bezeichnung Model 
162, und am 30. Juni 1937 be- 
stellte die US Navy einen Prototyp 
XPBM-1 (PBM - Patrol Bomber, 
Martin). 

Martins härtester Konkurrent 
um diese Ausschreibung, Consoli- 
dated, übte allerdings dahingehend 
Druck auf die Navy-Führung aus, 
dass der als unerfahren geltende 
kleine Betrieb erst einmal ein ver- 
kleinertes, einsitziges Model 162A 
im Maßstab 1:4 bauen musste, für 
die Untersuchung der aero- und 
hydrodynamischen Eigenschaften 
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Martin Model 162 
Mariner 


des neuen Flugbootes und vor al- 
lem für die genaue Gestaltung des 
geplanten, zweistufigen Bootskör- 
pers. Möglicherweise wäre ja Mar- 
tin bereits daran gescheitert und 
Consolidated hätte den Auftrag 
doch noch bekommen. Das Test- 
flugzeug „Tadpole Clipper“ war 
nur zweimotorig konzipiert und 
erreichte dennoch sehr gute Er- 
gebnisse. 

Auf der Grundlage dieser Tests 
gab die Navy bereits am 28. De- 
zember 1937 zwanzig Exemplare 
der Serienversion PBM-1 Mariner 
in Auftrag. Das fortschrittliche 
Ganzmetallflugzeug war als eben- 
falls zweimotoriger, freitragender 
Schulterdecker mit Knickflügel, 
Endscheibenleitwerk und einzieh- 
baren Stützschwimmern unter den 
Außenflügeln ausgelegt. Als An- 
trieb waren zwei luftgekühlte 


14-Zylinder-Doppelsternmotore 
Wright R-2600-6 Cyclone vorge- 
sehen, die eine Startleistung von 


jeweils 1175 kW (1600 PS) auf 


verstellbare Dreiblatt-Metallluft- 
schrauben übertrugen. Auf die ur- 
sprüngliche, viermotorige Ausle- 
gung hatte man dank der hervor- 
ragenden Testergebnisse und aus 
Kostengründen verzichtet. 

Als Bewaffnung des siebensitzi- 
gen Flugbootes wurden ein 7,62- 
mm- und fünf 12,7-mm-MGs in 
Bug-, Rücken- und Seitenständen 
geplant; ein weiteres 7,62-mm-MG 
im Heck sollte erst in späteren Se- 
rienmaschinen eingerüstet werden. 
Vier 226-kg-Bomben schließlich 
konnten in den Schächten der lan- 
gen Triebwerksgondeln mitgeführt 
werden. 

In weniger als zwei Jahren nach 
der Auftragserteilung war der von 













Die PBM-3 war gegenüber der ersten Serienve 
verbessert worden und würde in großen Stückza t 
Links ist eine von 17 Maschinen zu sehen, die nach dem Krieg an Her 
die Königlich-Niederländischen Luftstreitkräfte geliefert wurden. 
Alle diese Maschinen wanderten 1960 in den Schrott. 
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| Ab der PBM-3D (linkes Bild) wurden an der Mariner wiederum stärkere Motore und erstmals auch Vier- 
blatt-Propeller installiert. Sie sorgten für höhere Geschwindigkeit und größere Reichweite. Mit Hilfe von 
JATO-Raketen verkürzten die Flugboote in der Schlussphase des Krieges entscheidend ihre Startstrecke. 
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SRTENDBEIN 


Mariner 














Martin 
PBM-3D Mariner 


Verwendung: Aufklärungsflugboot 
Besatzung: 7 bis 8 

Antrieb: 

2 x Wright R-2600-22 Cyclone 
Startleistung: 

je 1400 kW (1900 PS) 
Spannweite: 35,98 m 
Länge: 24,34 m 

Höhe: 8,39 m 

Flügelfläche: 130,80 m’ 
Leermasse: 15030 kg 
Zuladung: 11245 kg 

| max. Startmasse: 26275 kg 
Höchstgeschwindigkeit 

in 4900 m Höhe: 340 km/h 
Steigzeit auf 

3000 m Höhe: 22,2 min 
Dienstgipfelhöhe: 6030 m 
max. Reichweite: 3585 km 
Bewaffnung: 

drei 7,62-mm-Zwillings-MG, 
ein 12,7-mm-Zwillings-MG, 
3639 kg Bomben 











ZEICHNUNG: REDEMANN; FOTOS: KL-DOKUMENTATION 
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Formationsflug zweier PBM-1 (vorn, mit eingezogenen Stützschwim- 
mern) und zweier PBM-3C an der US-Ostküste. Von hier aus flogen sie 
auch Angriffe gegen deutsche U-Boote. 


der Navy finanzierte Prototyp 
XPBM-I1 fertiggestellt, der am 18. 
Februar 1939 zum Jungfernflug 
abhob. Seine normale Startmasse 
lag bei 18490 Kilogramm, und in 
3600 Metern Höhe erreichte die 
Maschine 340 Stundenkilometer 
Höchstgeschwindigkeit. Mit 450 
Kilogramm Bombenlast erreichte 
man bei den Testflügen mehr als 
5000 Kilometer Reichweite. 

Nach Abschluss der Werkser- 
probung übernahm die Navy den 
Prototyp und setzte ihn auf der Na- 
val Air Station in Norfolk, Virgi- 
nia, als Versuchsträger für neue 
Waffen ein. Indessen wurde auch 
die erste Serienmaschine ausgelie- 
fert, die am 1. September 1940 bei 
der Aufklärungsstaffel VP-55 den 
Truppendienst aufnahm. Die 
Mehrzahl der übrigen 19 Maschi- 
nen wurden von der VP-74 über- 
nommen. Die Serienexemplare un- 
terschieden sich vom Prototyp nur 
durch ein neu gestaltetes, V-för- 
miges Höhenleitwerk. 

Noch vor dem Ende der Ferti- 
gung der PBM-I gab die US Navy 
zwischen August 1940 und Sep- 
tember 1941 weitere 379 Maschi- 
nen der Version PBM-3 und 180 
der PBM-4 in Auftrag, während 
von der XPBM-2 nur ein Muster- 
flugzeug gebaut wurde. Diese Ma- 
schine war ein Langstreckenauf- 
klärer für Katapultstarts und ver- 
fügte über einen Kraftstoffvorrat 
von 18230 Litern. 

Änderungen beziehungsweise 
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Verbesserungen an der Konstruk- 
tion wurden ab der PBM-3 wirk- 
sam. Dazu gehörten jetzt größere, 
wenn auch nicht mehr einziehba- 
re Stützschwimmer, verlängerte 
Triebwerksgondeln, ein um rund 
einen Meter verlängerter Rumpf 
und leistungsstärkere Antriebe der 
Cyclone-Version R-2006-12. Die 
ersten 50 Maschinen mit ver- 
stärktem Frachtraumboden und 
seitlichen Ladeluken wies die Navy 
noch als unbewaffnete Transporter 
PBM-3R dem Naval Air Transport 
Service (NATS) zu. Sie konnten 
20 voll ausgerüstete Soldaten oder 
ein entsprechendes Nutzlastäqui- 
valent befördern. 

Ab September 1942 wurde 
dann auch der erste Aufklärungs- 
bomber PBM-3C ausgeliefert, der 
dem Transporter weitgehend ent- 
sprach, jedoch bewaffnet und zum 
Teil gepanzert war. Zudem wurde 
später hinter dem Cockpit ein 
Suchradar installiert. Von dieser 
Version wurden 272 Exemplare 
gebaut, bevor die Serienfertigung 
zur -B wechselte, von der im Rah- 
men des Pacht- und Leihvertrages 
25 Maschinen an die Royal Air 
Force gingen. Die erste traf am 20. 
Oktober 1943 in Großbritannien 
ein und bildete den Grundstock 
für die No0.524 Squadron des 
Coastal Command in Oban. Doch 
schon sechs Wochen später lösten 
die Briten diese Staffel wieder auf 
und gaben 13 Flugzeuge an die US 
Navy zurück. Die restlichen zwölf 





Die einzige 
noch exis- 
tierende 
Mariner 

in Tucson 
(links). 


Mit einem 
Suchradar 
war die 
PBM-3C 
ausgerüstet 
(unten). 

















wurden der Royal Australian Air 
Force übergeben. Über die Grün- 
de für das nur kurze Gastspiel 
schweigen sich selbst britische 
Quellen aus. 

Von der nachfolgenden D-Ver- 
sion wurden 201 Maschinen ge- 
baut. Sie verfügten über leistungs- 
stärkere Motoren R-2600-22 mit je- 
weils 1395 kW und verstellbaren 
Vierblattluftschrauben. Bis auf zwei 
1500-Liter-Zusatztanks, die als 
Rüstsatz in den Waffenschächten 
installiert werden konnten, waren 
alle anderen Tanks nunmehr selbst- 
dichtend ausgelegt. Die Bewaff- 
nung hatte man um zwei 12,7-mm- 
MGs verstärkt, und unter den Flü- 
geln konnten zwei Torpedos Mk.13 
transportiert werden. 


MEHR ALS 1200 FLUGZEUGE 
ALLER VERSIONEN 


Für die Bekämpfung deutscher 
und japanischer U-Boote diente die 
nachfolgende Version PBM-3S 
(156 Exemplare) mit einem auf 
12000 Liter vergrößerten Kraft- 
stoffvorrat. Damit waren Reich- 
weiten von bis zu 5000 Kilometern 
möglich. Eine mit zwei 18-Zylin- 
der-Doppelsternmotoren R-3350- 
8 Duplex Cyclone (je 1620 kW/ 
2200 PS) angetriebene PBM-4 al- 
lerdings ging nicht in Serie, wohl 
aber die PBM-5, von der die Navy 
Anfang 1944 mehr als 1000 (!) 
Maschinen in Auftrag gab. Hier 
kamen erstmals Motoren des Typs 


Pratt &Whitney R-2800-34 Double 
Wasp zum Einsatz, wodurch sich 
die Geschwindigkeit und die 
Reichweite der Maschinen erhöh- 
te. Eine Ableitung mit dem trop- 


fenförmig verkleideten ASW- 
Suchradar AN/APS-15 wurde als 
PBM-5E, eine U-Jagd-Variante mit 
Spezialgerät als PBM-5S bezeich- 
net. Den Abschluss bildeten 36 
PBM-5A, die mit einziehbarem 
Fahrwerk als Amphibien gebaut 
wurden und noch Anfang der 
1950er Jahre bei der US Coast 
Guard für Such- und Rettungs- 
einsätze flogen. Alle PBM-5 konn- 
ten mit Hilfe von jeweils vier JATO- 
Zusatzraketen am Rumpf ihre 
Startstrecke wesentlich verkürzen. 
Als der Zweite Weltkrieg im Au- 
gust 1945 mit der japanischen Ka- 
pitulation endete, reduzierte die 
Navy ihre Bauaufträge drastisch. 
Die Serienfertigung der Mariner 
endete schließlich im April 1949 
nach 1289 ausgelieferten Maschi- 
nen, von denen einige nach dem 
Krieg auch an die Marineflieger 
Australiens, Uruguays und der 
Niederlande (17 Stück) geliefert 
wurden. Die US-Küstenwache 
stellte ihre letzten Mariner 1958 
außer Dienst. Von all diesen Flug- 
booten hat nur ein einziges über- 
lebt, das sich im Besitz des Natio- 
nal Air and Space Museums be- 
findet und als Leihgabe im Pima 
Air & Space Museum in Tucson, 
Arizona, ausgestellt wird. Kıl 
MATTHIAS GRÜNDER 
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SE 5000 Baroudeur 


elände 


In keinem Jahrzehnt gab es so viele ungewöhnliche Flugzeugkonstruktionen wie in den 50er Jahren. 












dee eines Flugzeugs, das keinen Flugplatz benötigt, gewann damals immer mehr an 
Faszination. Die Baroudeur sollte der Anfang einer solchen Kampfflugzeug- 
generation sein, doch der eigenwillige Entwurf konnte sich 





nicht gegen die traditionellen Muster durchsetzen. / 





egen Ende der 40er Jahre er- 
schien der Nutzen der ersten 
Jetjäger aufgrund der benötig- 
ten langen Startstrecken limi- 
tiert. Die meisten Luftstreitkräfte 
suchten daher einen Weg, Hoch- 
leistungsjets ohne die verwundba- 
ren und teuren Fliegerhorste ein- 
zusetzen, die damals überall im 
Bau waren. Den Ideen der Flug- 
zeugkonstrukteure schienen keine 
Grenzen gesetzt zu sein im Stre- 
ben, die Start- und Landestrecke 
der Kampfflugzeuge von unbefes- 
tigten Pisten aus zu verkürzen. 
Unmittelbar nach dem Zweiten 
Weltkrieg wollte auch die Armee 
de l’Air ihre Propellerjäger gegen 
neue Jets austauschen. Da die Ent- 
wicklungen aus dem eigenen Land 


hinter den Erwartungen zurück- 
blieben, beschafften die französi- 
schen Luftstreitkräfte mit ameri- 
kanischer Finanzierung ausländi- 
sche Muster wie die de Havilland 
Vampire und die Republic F-84 
Thunderjet. 

Die Societe Nationale de Con- 
structions A&ronautiques du Sud- 
Est, SNCASE, besaß mit einem 
Auftrag über 449 Vampires und 
deren Marineversion Mistral den 
Löwenanteil der Lizenzprodukti- 
on. Die Unterschalljets erwiesen 
sich aber sehr schnell als veraltet. 
Zudem verlor Sud-Est den Wett- 
bewerb um einen Nachfolger an 
die Mystere IV von Marcel Das- 
sault. Daher entschloss sich SN- 
CASE-Chef George He£reil im Jahr 


1951 zu dem Versuch, die Das- 
sault-Vorherrschaft in der Jagd- 
flugzeugentwicklung zu brechen. 

Zu diesem Zweck stellte er den 
polnischen Flugzeugkonstrukteur 
John Jakimiuk ein, der kurz zuvor 
bei de Havilland Canada die DHC- 
1 Chipmunk entwickelt hatte. In 
Nordamerika hatte er oft neue 





> ns 











Pal 





Wasserflugzeuge vom Typ DHC-2 
Beaver gesehen, die vom Downs- 
view-Werk in Ontario auf speziel- 
len, von Raketen angetriebenen 
Schlitten starteten. Sobald die 
nicht mit einem Radfahrwerk aus- 
gestatteten Wasserflugzeuge in der 
Luft waren, wurden die Schlitten 
abgeworfen. Daher rührte die Idee 












Landebahn ade: Dank ihres Kufenfahrwerks kam die SE 5000 auf fast 





Erlös 


jedem flachen Gelände zurecht. Der Antrieb des kleinen Jets bestand 


aus einem Snecma Atar. 
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SE 5000 Baroudeur 






SE 5003 Baroudeur 


Hersteller: Societe Nationale de 
Constructions A&ronautiques 

du Sud-Est (SNCASE) 

Verwendung: einsitziger Jagdbomber 
Triebwerk: 1 Snecma Atar 101 E4 
(SE 5000 Nr. 1: Atar 101 B2) 
Leistung: 33,3 kN 

(SE 5000 Nr. 1: 23,5 kN) 

Länge: 13,66 m 

Höhe: 3,25 m 

Spannweite: 10 m 

Flügelfläche: 25,32 m’ 

Leermasse: 4520 kg 

(SE 5000 Nr. 1: 4360 kg) 

maximale Startmasse: 7150 kg 

(SE 5000 Nr. 1: 6625 kg) 
Höchstgeschwindigkeit: Mach 0.96 
Dienstgipfelhöhe: 17000 m 
Bewaffnung (geplant): 

2 in der Nase untergebrachte 30-mm 
Kanonen und 4 Außenlaststationen für 
insgesamt 950 kg Waffenlast 


FOTOS: KL-DOKUMENTATION 


ZEICHNUNG: KENS 
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eines Hochleistungsjagdbombers 
ohne ein klassisches Fahrwerk. 
Das Muster sollte von unbefestig- 
ten Pisten auf einem abwerfbaren 
Schlitten starten und auf Kufen in 
flachem Gelände landen. 
SNCASE entwickelte in Privat- 
initiative zwei Prototypen eines sol- 
chen Flugzeugs, der SE 5000 Ba- 
roudeur (Kämpfer). Bereits im Jahr 
1952 begannen die Ingenieure mit 
Tests an einem nicht flugfähigen 
Modell in Originalgröße, um die 
ungewöhnliche Schlittenkonstruk- 
tion zu erproben. In Istres flog der 
erste Prototyp mit der Kennung F- 
ZWSB zum ersten Mal am 1. Au- 
gust 1953 mit Pierre „Tito“ Mau- 
landi am Steuer. Die anschließen- 


den Tests zeigten, dass die kleine, 
acrodynamisch sauber konstruier- 
te Baroudeur gute Flugeigenschaf- 
ten besaß und versprach, ein gutes 
Kampfflugzeug zu werden. 


START AUF EINEM 
RAKETENSCHLITTEN 


Der „kleine Franzose“ verfügte 
als Ersatz für ein konventionelles 
Fahrgestell über drei Kufen, zwei 
vorne und eine hinten, die bei 
Start und Landung ausgefahren 
wurden. Die Baroudeur war so in 
der Lage, auf weichem Boden 
ohne Probleme zu rutschen und 
mittels ausfahrbaren Haken an 
den vorderen Kufen zu manövrie- 








ren. Das Bodenpersonal konnte 
den Jäger innerhalb einer halben 
Minute mit der Winde eines 
Geländefahrzeugs wieder auf den 
Schlitten ziehen. 

Auf hartem Boden jedoch er- 
wies sich das Handling des Flug- 
zeugs mit einem Wendekreis von 
15 Metern ohne den Schlitten als 
sehr schwer. Um hier Abhilfe zu 
schaffen, testete Sud-Est den ers- 
ten Prototyp später mit einem steu- 
er- und einziehbaren Vorderrad. 
Der Schlitten selbst hatte ungefähr 
die Form eines Hufeisens und be- 
stand aus starken, aneinander ge- 
schweißten Rohren mit zwei klei- 
nen steuerbaren Rädern vorne und 
größeren Reifen hinten. 


Diese Haupträder waren mit 
Bremsen ausgerüstet, die den 
Schlitten nach dem erfolgreichen 
Start der Baroudeur automatisch 
abbremsten. Wenn nötig, konnte 
der von Messier gebaute Wagen 
mit bis zu sechs Starthilfsraketen 
ausgestattet werden, um die Start- 
strecke zu verkürzen. Sie besaßen 
einen Schub von jeweils 7,36 Ki- 
lonewton und hatten damit zu- 
sammen mehr Leistung als das 
Atar-Strahltriebwerk der SE 5000. 

Die Offiziellen des französi- 
schen Verteidigungsministeriums 
und der Armee de l’Air zeigten 
sich angesichts dieser radikalen 
Lösung skeptisch. Sud-Est ver- 
suchte alles, um sie von den Fähig- 








En 








% 





Landung auf der Wiese: Während einer Vorführung demonstrierte die dritte Vorserienmaschine ihre Fähigkeit, auf Graspisten aufzusetzen. 


Ein Bremsschirm verringerte dabei die Landestrecke. 
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SE 5000 Baroudeur 














keiten des Erdkämpfers zu über- 
zeugen. Am 25. November 1953 
zeigten die Testpiloten, dass die SE 
5000 auch auf ihren Kufen starten 
konnte. Am folgenden Tag de- 
monstrierten sie, dass der Jet nicht 
nur mit dem Schlitten unter dem 
Bauch fliegen, sondern sogar da- 
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mit landen konnte. Das wäre zum 
Beispiel für Überführungsflüge 
sinnvoll gewesen, obwohl der 


Luftwiderstand die Reichweite auf 


nur 160 Kilometer reduzierte. 
Gemäß der Designvorgaben 

konnte die Baroudeur auf fast je- 

dem unvorbereiteten Boden be- 





Die dritte Vorseri- 
enmaschine hat 
die Verwendung 
als Schießziel 
überstanden und 
steht heute im 
Musee de l’Air. 


trieben werden: Harte, weiche 
und sogar nasse Gelände bereite- 
ten keine Probleme. Einmal hatten 
sogar die Einwohner des Badeor- 
tes La Baule im Süden der Breta- 
gne die Gelegenheit, an ihrem 
Strand den Düsenjäger starten 
und landen zu schen. 





Bei Versuchen in Toulouse 1956 
zeigte der kleine Kämpfer auch auf 
Schnee seine Vielseitigkeit. 

Im Flug litt die erste SE 5000 
unter einigen Problemen. Die Sta- 
bilität musste verbessert werden, 
ebenso wie die Effizienz des Sys- 
tems zur Längsneigungskontrolle. 
Zudem galt die Landestrecke mit 
weniger als 400 Metern zwar als 
zufriedenstellend, aber die Start- 
strecke blieb mit fast 1000 Metern 
ohne Hilfsraketen zu lang. 

Beim zweiten Prototyp sollten 
diese Probleme abgestellt werden. 
Pierre Maulandi flog die Baroudeur 
mit der Zulassung F-ZWS] erst- 
mals am 12. Mai 1954 und durch- 
brach die Schallmauer in einem 
leichten Sinkflug am 23. Juli des- 
selben Jahres. Die Nummer zwei 
unterschied sich von ihrer Vor- 
gängerin durch ein verbessertes 
Pitch-Control-System und einem 
vergrößerten Höhenleitwerk. 
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Währenddessen hatte das Ver- 
teidigungsministerium in Paris 
doch ein wenig Interesse gezeigt 
und im März 1954 einen Vertrag 
mit Sud-Est abgeschlossen, der die 
beiden Prototypen nachträglich fi- 
nanzierte sowie drei neue Vorse- 
rienmaschinen mit der !Bezeich- 
nung SE 5003 in Auftrag gab. Die- 
se ähnelten dem zweiten Prototyp, 
besaßen aber stärkere Triebwerke 
(siehe Kasten). 


SCHLECHTES ABSCHNEIDEN 
IM NATO-WETTBEWERB 


Alle drei Flugzeuge wurden vom 
Centre d’Essais en Vol (CEV) in 
Istres und dem Centre d’Experi- 
mentation Aeriennes Militaires 
(CEAM) in Mont-de-Marsan aus- 
giebig getestet. Der Gesamtein- 
druck war positiv. Die SE 5003 
verhielt sich mit einer Abrissge- 
schwindigkeit von nur 160 km/h 


www.Klassiker-der-Luftfahrt.de 


und einer Höchstgeschwindigkeit 


von Mach 0.91 in allen Ge- 
schwindigkeitsbereichen sehr gut. 
Die erste Vorserienmaschine wur- 
de mit speziellen Zusatztanks ver- 
sehen, die sich beidseitig am hin- 
teren Rumpf anschmiegten. Dieser 


„Fettansatz“ an den Hüften verhalf 


der Baroudeur zur Überraschung 
der Ingenieure wegen der gerade 
entdeckten Flächenregel zu einer 
besseren Aerodynamik. 

Die Vorserienexemplare stan- 
den leistungsmäßig der Mystere 
IVA nicht nach. Selbst die USA 
zeigten sich von dem Entwurf be- 
eindruckt und veranlassten die 
Teilnahme der dritten SE 5005 
(Erstflug am 3. März 1956) an 
dem NATO-Wettbewerbsfliegen 
für einen leichten taktischen Jagd- 
bomber in Bretigny. Die Barou- 
deur konnte aber nicht überzeu- 
gen, wurde sie doch an einem für 
sie untypischen Ort demonstriert: 








Skurrile Prototypen in Le Bourget: Während die Baroudeur sicher gelan- 
det ist, demonstriert das fliegende Atar-Triebwerk seine Senkrechtflug- 
Eigenschaften. 










Prototypen 


Bezeichnung 


SE 5000 
SE 5000 













en 
Bezeichnung 


SE 5003 
SE 5003 
SE 5003 















großen Fliegerhorst mit lan- 
gen Betonbahnen. 

Doch die Zeit verging zu schnell 
für den schnittigen Jet. Niemand 
schien sich mehr durch lange Run- 
ways gestört zu fühlen, zu viele 
neue und leistungsfähigere Flug- 
zeuge wie die Dassault Super Mys- 
tere oder Etendard waren schon 
einsatzreif. Das Interesse an der 
Baroudeur verflüchtigte sich 
schlagartig, nachdem die Fiat G.91 
als Sieger aus dem NATO-Wett- 
bewerb hervorging. Obwohl SN- 
CASE noch bis 1957 verschiedene 
Versionen anbot, wurden die Flug- 
zeuge zum französischen Waffen- 
testzentrum in Cazeaux gebracht, 
wo sie als Schießziele dienten. Nur 
eine Maschine hat heute im Musce 
de l’Air in Le Bourget bei Paris 
überlebt. 

Sud-Est unternahm noch einen 
Versuch, seine Kreation zu retten, 
und bot der A&ronavale eine für so 


einem gı 







as F- a Atar 101 E4 


a [EZWST TAnr toi na 


27,5 kN 





33,3 kN 
27,9 kN 








F-ZWTV | Atar 101 D3, | 27,9/ 
später 101 E4 | 33,3 kN 
a 





genannte „rubber decks“ ausge- 
legte Variante an. Die britische 
Royal Navy hatte dieses System er- 
funden, bei dem fahrwerklose 
Flugzeuge auf einem mit einer Art 
Gummimatte bedeckten Flug- 
zeugträgerdeck landen und starten 
sollten. Tests mit einer de Havil- 
land Sea Vampire offenbarten je- 
doch, wie unpraktisch das Vorha- 
ben war. Dementsprechend ver- 
warf die französische Marine den 
Vorschlag des Flugzeugbauers mit 
der ironischen Bemerkung, die 
Marine müsse dann für die Ba- 
roudeur Gras auf ihren Trägern 
pflanzen. 

Obgleich Jakimiuks Design für 
heutige Maßstäbe unsinnig wirken 
mag, spiegelt es die militärischen 
Forderungen dieser Zeit wider, die 
viele andere ähnlich erfolglose Pro- 
totypen wie mehrere Senkrecht- 
starter zur Folge hatten. KU 

JACQUES LAGRANDE/PH 
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Nachbauten 


Mikael Carlsons Projekte 


Diese Nachbauten werden außergewöhnliche Authentizität bieten: 
In Schweden entstehen derzeit zwei Weltkrieg-I-Doppeldecker. 


er Schwede Mikael Carlson ist 

bekannt als „der Mann mit der 
Bleriot“. Er besitzt zwei dieser zer- 
brechlichen, extrem seltenen Flug- 
geräte, von ihm selbst restauriert. 
Beide Flugzeuge sind Originale, 
die als schwedische Lizenzbauten 
zwischen 1914 und 1918 gebaut 
worden sind. Carlson ist weltweit 
der einzige Pilot, der eine origina- 
le Bleriot auf Flugschauen im Flug 
vorführt. Auf der Hahnweide zum 
Beispiel ist der Schwede mittler- 
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weile Stammgast. Sein erstes gro- 
ßes Nachbauprojekt war die Tum- 
melisa, ein einsitziger Trainer aus 
schwedischer Produktion, der zwi- 
schen 1919 und 1934 im Dienst 
stand. 

Nur 28 Exemplare wurden ge- 
baut, nur ein einziges überlebte im 
schwedischen Flygvapenmuseum 
bei Linköping. 

Der Doppeldecker entstand zwi- 
schen 1982 und 1989 nach diesem 
Vorbild und zeitgenössischen Plä- 


Einzigartig: Nur Mikael Carlsons Tummelisa 
wird im Flug vorgeführt. Die schwedischen 
Luftstreitkräfte stellten den Trainer ab 1919 
in Dienst. Er hat Merkmale der französischen 
Nieuport übernommen. Ein Original hat im 


Museum überlebt. 


nen. Originale Instrumente fanden 
Verwendung. Original ist auch der 
90-PS-Neunzylinder des Typs Thu- 
lin A, ein schwedischer Lizenzbau 
des Le Rhöne-Umlaufmotors. 

Carlsons Tummelisa zeichnet 
sich durch eine kaum glaubliche 
Vorbildtreue aus. Gleiches ist von 
den beiden Nachbauten zu erwar- 
ten, die derzeit auf seinem Anwe- 
sen bei Löberöd in Südschweden 
entstehen: eine Fokker Dr.I und 
eine D.VII. Beide Projekte sind 
weit fortgeschritten. 

Auch hier bildeten zeitgenössi- 
sche Motoren den Ausgangspunkt, 
die Carlson eigenhändig restauriert 
hat. Im Fall des Dreideckers ist es 
ein Le-Rhöne-Neunzylinder mit 
110 PS. Die Spannweite der Dr.l 
beträgt 7,19 Meter, die Leermasse 
405 Kilogramm. Als Bewaffnung 
sind zwei 7,92-mm-Spandau-Ma- 
schinengewehre montiert. 

Die deutlich größere Fokker 
D.VII besitzt einen 160 PS starken 
Mercedes D.Illa. Die Spannweite 
beträgt, 8,9 Meter, die Länge 6,95 
Meter und die Höhe 2,75 Meter. 





Die Leermasse liegt bei etwa 700 
Kilogramm. 

Carlson legt bei seinen Nach- 
bauten im Hinblick auf die Vor- 
bildtreue die denkbar höchste 
Messlatte an. Dem Bau ging um- 
fangreiche Forschungsarbeit vor- 
aus. Soweit Originalteile zu be- 
schaffen sind, werden sie eingebaut. 
Ansonsten fertigt er sie derart prä- 
zise nach, dass sie von dem Original 
praktisch nicht zu unterscheiden 
sind. Dieser Anspruch reicht bis zu 
den Reifen, die im authentischen 
Format 760 x 100 Millimeter neu 
hergestellt wurden. Der Schwede 
verzichtet dagegen auf jegliche 
Modifikationen, die die Flugeigen- 
schaften verbessern könnten, son- 
dern erhält stattdessen bewusst die 
damalige Charakteristik. 

Wie man Mikael Carlson kennt, 
wird er auch diese Juwelen nach 
ihrer Fertigstellung nicht im Han- 
gar verbergen, sondern in ihrem 
Element zeigen. Und so werden 
seine beiden Fokker sicher auch 
bei uns zu sehen sein. 

MARTIN SCHULZ 


Die Fokker werden stilecht mit Spandau-MGs 
ausgerüstet. Bei Bleriot-Vorflügen trägt Carlson 
natürlich auch die passende Kleidung. 


Wie vor 90 Jahren: Mikael Carlson zeigt seine Bleriot auf Flugtagen in aller Welt. Mit der 
Piper L-4 zeigt der Schwede spektakuläre „Akrobatik“ (unten). 


Am Anfang ist der Motor: Carlson baut 


seine Flugzeuge um historische Motoren 
„herum“, er hat noch welche auf Lager. 


FOTOS: SVEN S 
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de Havilland 


de-Havilland-Enthusiast 


haliforniens 
„Mister Moth” 


Manchen mag es erstaunen: In den USA, genauer im südkalifornischen 
Santa Paula, arbeitet einer der kenntnisreichsten Spezialisten für die 
frühen de-Havilland-Doppeldecker. Unser Autor Geoffrey Jones hat ihn 


in seiner Werkstatt besucht. 


W as tun mit dem Rentnerdasein, 
ohne regelmäßigen Job, mit viel 
Zeit und einer halbwegs guten 
Pensionszahlung? Für Dave Wat- 
son war die Antwort einfach, als er 
vor einigen Jahren als langjähriger 
Lockheed-Ingenieur in den Ruhe- 
stand wechselte. Er wollte sich 
ganz seiner Leidenschaft widmen, 
den de-Havilland-Doppeldeckern 
der 20er und 30er Jahre. Heute 
fühlt er sich mehr beschäftigt als 
jemals zuvor. Nichts ist mit ge- 
ruhsamem Rentnerdasein. Aus sei- 
ner Liebhaberei ist die Splitpin En- 
gineering Inc. geworden, für viele 
de-Havilland-Liebhaber eine spru- 
delnde Ersatzteilquelle vor allem 
für die Moth-Familie und die Chip- 
munk-Militärtrainer. 

Die kleine Firma verdient das 
Geld, um eine D.H.60G Gipsy 
Moth und eine D.H.82 Tiger Moth 
am Leben zu erhalten. Zwei wei- 
tere Gipsy Moth warten in Daves 
Hangar noch auf die Restaurie- 
rung. Sein engagiertestes Projekt 
ist jedoch der Aufbau einer 
D.H.60X Moth von Mitte der 20er 
Jahre, praktisch der „Ur-Motte“ 
der Moth-Familie. 

Die frühere G-CAPA, später als 
N1510V in den USA registrierte 
Moth mit der Werknummer 506, 
war in England gebaut und 1928 
nach Kanada exportiert worden. 
Hier wurde sie vom Ontario Pro- 
vincial Air Service (OPAS) in 
Sault Sainte Marie für Postflüge 
und zur Waldbrandüberwachung 
eingesetzt, während der Sommer 
auf Schwimmern, in den Wintern 
mit einem Skifahrwerk. Bei OPAS 
flogen seinerzeit viele Moths, die 
zumeist aus der Fertigungslinie 
von de Havilland Aircraft of Cana- 
da in Downsview stammten. Auch 
die G-CAPA war Kunde in dem 
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Werk in Downsview, als sie dort 
1930 ihren Holzrumpf hergeben 
musste und einen Stahlrohrgitter- 
rumpf erhielt. Zwei Jahre später 
bekam sie einen de-Havilland-Gip- 
sy-I-Motor anstelle ihres originalen 
Cirrus Ill. Im Jahr 1954 wurde sie 
nochmals mit einem stärkeren Gip- 
sy Il ausgerüstet. 

Die Weltkriegsperiode der G- 
CAPA ist nicht dokumentiert, aber 
danach gehörte die Moth der Film- 
gesellschaft Warner Bros., die sie 
als Kameraflugzeug für den Film 
„Ihe Spirit of St. Louis“ über 
Lindberghs Atlantikflug nutzte. 
Zu dieser Zeit erhielt sie auch ihre 
US-Kennung N1510V. Bei einem 
Unfall während des Straßentrans- 
ports zu einem Drehort wurde die 
Moth schwer beschädigt. Bud 
Guerney, der flugbegeisterte Tech- 
nische Direktor des Films, passte 
ihr daraufhin ein neues Flügelpaar 
einer D.H.82C Tiger Moth an. 

Nach Abschluss der Dreharbei- 
ten übernahm Guerney die Moth 
und rüstete sie unter anderem mit 
einem Gipsy Major aus, ver- 
größerte die Leitwerke und ver- 
änderte sogar ihr Flügelprofil. Spä- 
ter vererbte er das Flugzeug, das 
jetzt fast gar nichts mehr mit dem 
Ursprungsmuster zu tun hatte, sei- 
nen zwei Söhnen. 

Bevor Dave Watson das Flug- 
zeug im Jahr 2002 kaufte, war es 
gut 20 Jahre nicht mehr geflogen. 
Seine Restaurierung ist zu weiten 
Teilen ein Rückbau auf den 
D.H.60X-Standard. Nur das Stahl- 
rohr-Rumpfgerüst wird wohl blei- 
ben. Viele der Beschlagteile, an de- 
nen über die Jahrzehnte Korrosion 
nagte, hat Watson nicht mehr re- 
staurieren können und deshalb 
komplett ersetzt. Ein neu angefer- 
tigtes oberes D.H.60-Flügelpaar 





Aus zwei mach eins: Watsons 
wunderschöne de Havilland 
Gipsy Moth entstand aus Teilen 
zweier „Motten“ aus Spanien. 











wartet bereits unter der Hangar- 
decke auf seine Montage. Aller- 
dings muss zuvor das untere Trag- 
deck noch gebaut werden. Die 
frühere G-CAPA wird auch ihren 
alten Gipsy II wieder erhalten, der 
derzeit noch überholt wird. Wat- 
son hofft, seine D.H.60X noch in 
diesem Jahr wieder in die Luft zu 
bekommen. 

Damit wird Watson die Arbeit 
aber nicht ausgehen. Denn schon 
wartet eine seltene D.H.60GMW 
mit Wright-Motor auf ihre Wie- 
derbelebung. Sie ist einst bei der 
Moth Aircraft Corporation in Lo- 
well im US-Bundesstaat Massa- 
chusetts gefertigt worden. Und 
auch eine im Amateurbau ent- 
standene D.H.60GM befindet sich 
noch in Watsons Hangar. Sie sei 
aber handwerklich so schlecht ge- 
fertigt, dass er sie allenfalls als 
Spenderin für das eine oder ande- 
re Ersatzteil nutzen könne, erklärt 
Watson. 


Für seine Restaurierungen und 
den Nachbau von Ersatzteilen ver- 
fügt Watson über komplette 
Zeichnungssätze. So kann er über 
seine Splitpin Inc. vom kleinsten 
Beschlag bis hin zu ganzen Kom- 
ponenten fast alles für verschie- 
dene Versionen der Gipsy Moth 
und Tiger Moth liefern. Damit ihm 
die Lust am Restaurieren und 
Nachfertigen nicht ausgeht, moti- 
viert sich Watson immer wieder 
mit Ausflügen mit seiner Gipsy 
Moth (G-AAMZ,), die in England 
aus zwei Flugzeugen aus spani- 
schen Beständen aufgebaut wurde, 
und einer Tiger Moth. Oft ist er 
auch bei den kleinen Flugschauen 
des Luftfahrtmuseums in Santa 
Paula dabei, das jeden ersten 
Sonntag im Monat seine Pforten in 
einem der Nachbarhangars öffnet. 
Langweilig, das ist klar, wird es 
dem kalifonischen „Mister Moth“ 
auch künftig nicht werden. 

GEOFFREY JONES 


www.Klassiker-der-Luftfahrt.de 

















In seiner Werkstatt baut und restauriert der kalifornische ‚Mr. Moth“ 
fast alles für die de Havilland Moth-Familie (oben). Das Lager für Moth- 
und Chipmunk-Ersatzteile ist bestens sortiert. 





IN 


ji] 





Die Motorenüberholungen für die 
de Havillands übernehmen 
Spezialisten außer Haus. 


Mit seiner perfekt restaurierten 
D.H.82 Tiger Moth ist Watson 
gerne und oft unterwegs. 








Dave Watson: Die Oldtimer sind 
sein Lebensinhalt geworden. 
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Fouga Magister 


Neun Jahre nach dem Kauf bekam die DHJA ihre 


Fouga Magister wieder in die Luft. Dazwischen lag 


viel Arbeit mit aufwändigen Instandsetzungen und 


Modifikationen. 


Fouga Magister der DHJA 


Star am Himmel 


Die Dutch Historic Jet Association (DHJA) besitzt die weltweit älteste 
flugtaugliche Fouga CM-170 Magister. Nach jahrelanger Vorbereitung 
erhielt der ehemalige Jettrainer im vergangenen Jahr sein Lufttüchtig- 


keitszeugnis zurück. 


ach jahrelangen Reparaturen, 

Wartungsarbeiten und Modifi- 
kationen war es im vergangenen 
Frühjahr so weit: Zum ersten Mal 
kam die Fouga CM-170 Magister 
der DHIJA, einer kleinen, nieder- 
ländischen Vereinigung von Luft- 
fahrtenthusiasten, am Flugplatz 
Lelystad wieder in die Luft. Die 
DHIJA betreibt den ehemaligen Mi- 
litärtrainer unter dem Dach des 
dortigen Luftfahrtmuseums und 
Themenparks Aviodrome. Mit der 
Werknummer 45 im Jahr 1958 ge- 
baut, ist die mit dem Kennzeichen 
F-GSHG im französischen Luft- 
fahrtregister eingetragene Fouga 
CM-170 Magister das derzeit äl- 
teste noch fliegende Exemplar die- 
ses Jettrainers. Zum seltenen Bild 
am Himmel ist die Fouga Magister 
erst recht geworden, nachdem im 
vergangenen Jahr die belgische 
Luftwaffe als weltweit letzter mili- 
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tärischer Betreiber ihre bis dahin 
noch eingesetzten CM-170R aus- 
gemustert hat. 

Die F-GSHG gehört der DHJA 
bereits seit 1998. Sie kaufte die 
Fouga Magister von einem briti- 
schen Vorbesitzer, der sie am East 
Midland Airport stationiert hatte. 
Die erst 1997 gegründete Gruppe 
plante damals noch, eine Vierer- 
formation dieser Jettrainer auf die 
Beine zu stellen. Deshalb hatte sie 
einige Monate zuvor bereits eine 
weitere CM-170 (F-FUGA, Werk- 
nummer 406) in Frankreich ge- 
kauft. Beide Flugzeuge wurden 
zunächst zum Flughafen Maas- 
tricht gebracht. Kurz darauf ka- 
men aus Frankreich noch die 
F-GLHO und die F-GPHU hinzu. 

Der anfängliche Enthusiasmus 
der Gruppe erhielt jedoch einen 
Dämpfer. Langsam stellte sich he- 
raus, dass die Idee, alle vier Fouga 


Magister wieder lufttüchtig zu ma- 
chen, nicht realisierbar war. Die 
dazu notwendigen Überholungen 
und Modifikationen vor allem der 
Triebwerke und Hydrauliksysteme 
wären zu kostspielig geworden. So 
verkaufte die DHJA im Jahr 2005 
die F-GLHO wieder nach Frank- 
reich. Ein Jahr später erwarb ein 
dänischer Betreiber die F-GPHU, 
und die Vereinigung konzentrier- 
te sich darauf, die F-GSHG wieder 
in die Luft zu bringen. 
Möglicherweise wird die Grup- 
pe auch noch ihre zweite verblie- 
bene Fouga Magister (F-GLHF) 
wieder flugtüchtig machen. Dies 
hängt unter anderem davon ab, ob 
die DHJA noch weitere Turbome- 
ca-Mabore-Il-Triebwerke erwer- 
ben kann. Vier Ersatzturbinen be- 
sitzt sie bereits. Die Mitglieder hof- 
fen, weitere aus Restbeständen der 
belgischen Luftwaffe zu erhalten. 
Die Verbindungen zu den Nach- 
barn sind gut. Zwischen 1960 und 
1972 schulten die niederländi- 
schen und belgischen Streitkräfte 
ihre Piloten in einem gemeinsamen 
Programm. Im holländischen Gil- 
ze-Rijen fand das Basistraining auf 
Fokker S-11 statt. Dann erhielten 
die Kandidaten ihr anfängliches 
Jettraining auf Fouga Magister im 
belgischen Brustem, um danach 
wiederum auf T-33 in den Nie- 
derlanden ihre Fortgeschrittenen- 
schulung zu absolvieren. Einige 





Fouga CM-110 
Magister (F-GSHG) 


Baujahr: 1958 

Antrieb: 2x Turbomeca 
Mabore IIA 

Spannweite: 11,40 m 
Länge: 10,06 m 

Höhe: 2,80 m 
Höchstgeschwindigkeit 

in Meereshöhe: 650 km/h 
in 9000 m Höhe: 713 km/h 
beste Steigleistung: 17 m/s 
Dienstgipfelhöhe: 10 700 m 
Reichweite: bis 1200 km 


Einen ausführlichen Bericht über 
die Entwicklung der Fouga Magis- 
ter veröffentlichten wir in Klassiker 
der Luftfahrt 6/2004 


Mitglieder der DHJA durchliefen 
seinerzeit dieses Ausbildungspro- 
gramm. 

Wartung und Instandhaltung 
der Fouga Magister erledigen der- 
zeit vor allem belgische Techniker. 
Einige holländische Mechaniker 
werden für diese Aufgaben ge- 
schult. Das Aviodrome stellt der 
Gruppe seine Einrichtungen und 
Hangarplatz zur Verfügung. Rund 
50 Stunden pro Jahr fliegt die 
Fouga Magister jetzt vor allem auf 
Airshows in den Niederlanden. @ 

EMIEL SLOOT/BOB FISCHER 


ie nach dem amerikanischen 

Luftkriegsstrategen Oberst 
„Billy‘ Mitchell benannte B-25 
war der meistgenutzte mittlere 
US-Bomber im Zweiten Welt- 
krieg. Die Entwicklung begann 
schon 1938 nach einer Ausschrei- 
bung des United States Army Air 
Corps, gemäß derer North Ameri- 
can auf eigene Kosten zunächst ei- 
nen Prototyp baute, die dreisitzige 
NA-40-1. Nach deren Erstflug im 
Januar 1939 mit Paul Balfour am 
Steuer wurden die beiden 1100 PS 
starken Pratt & Whitney-R-1830- 
S6C3-G-Sternmotoren gegen stär- 
kere Wright GR-2600-A71 mit 
1350 PS ersetzt. Obwohl die nun- 
mehrige NA-40-2 schon nach zwei 
weiteren Wochen ihrer Fluger- 
probung zu Bruch ging, war die 
Armee bereits grundsätzlich von 


ihr überzeugt. Deshalb leitete 
North American bis August 1939 
daraus die verbesserte NA-62 ab 
mit tiefer angesetzten Flügeln, 
breiterem Rumpf und Cockpit, 
verdoppelter Bombenlast, Fünfer- 
besatzung und bewaffnetem Heck- 
stand. Sie flog erstmals am 19. Au- 
gust 1939. Wegen unbefriedigen- 
der Längsstabilität wurde der Flü- 
gel nochmals überarbeitet und er- 
hielt die charakteristischen, leicht 
„hängenden“ Außenflügel. 

1941 übernahm die 17th Bom- 
bardement Group (Light) in 
MceChord Field die erste B-25A 
und versenkte am 24. Dezember 
ein japanisches U-Boot. Ab 1941 
erschien die schwerere B-25B 
(NA-62B) mit ferngesteuerten 
Waffenständen, die schon Ende 
1941 durch die B-25C mit stärke- 








Eine frühe B-25 
ohne Bewaffnung 
(links). Diese 
B-25) der 82nd 
Bomb Squadron 
wurde im August 
1945 in Kalkutta 
aufgenommen 





(unten). 
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ren Triebwerken, Unterflügelauf- 
hängungen und Autopilot ersetzt 
wurde. Die im zweiten Werk in 
Dallas und nicht im Stammwerk 
Inglewood gebauten B-25C hießen 
B-25D (NA-82). Sie gelangten 
auch in großer Stückzahl an die 
RAF, die Sowjetunion, Brasilien 
und die niederländischen Über- 
seetruppen. Die nächsten Versio- 
nen erhielten Heißluftenteisung 
(XB-25E), elektrische Enteisung 
(XB-25F) und ein zur Schiffs- 
bekämpfung manuell zu ladendes 
7,5-cm-Geschütz im unverglasten 
Bug (XB-25G, B-25G und B-25H). 

Gegen Kriegsende bewährte 
sich die Mitchell vor allem als 
wendiger Tiefangriffsbomber. Die 
meistgebaute Version B-25) war 
mit Bomben, ungelenkten Raketen 
und bis zu acht festen MGs alleine 
im Bug bewaffnet. Nach dem Ende 
des Zweiten Weltkriegs verdienten 
sich umgebaute Mitchell ihr Gna- 
denbrot als Zielschlepper, Navi- 
gations- und Feuerleitradar-Trai- 
ner (AT-24/TB-25), als Stabsrei- 
seflugzeug und Aufklärer (F-10). 
Im Januar 1959 musterte die 
USAF ihre letzten TB-25-Trainer 
aus. 

Zwischen 1940 und 1945 wa- 
ren fast 11000 Flugzeuge aller 
Versionen gebaut worden, davon 
insgesamt 9816 für amerikanische 
Streitkräfte. Weil zahlreiche Mit- 
chell als Rüstungshilfe an verbün- 
dete Staaten abgegeben wurden, 
vor allem im Rahmen des so ge- 
nannten Lend-Lease-Programms 
an RAF und Sowjetunion, standen 





North American 
B-25] 


Verwendung: mittlerer 
Bomber und Tiefangriffsflugzeug, 
U-Boot-Jäger und Aufklärer 
Besatzung: 2 Piloten und 2 bis 
4 weitere Besatzungsmitglieder 
Antrieb: 2 Wright Cyclone 
14-Zylinder-Sternmotoren 
R-2600-92 mit 1700 PS 

Länge: 16,13 m 

Höhe: 5,00 m 

Spannweite: 20,59 m 
Leermasse: 8836 kg 

max. Startmasse: 15876 kg 
Höchstgeschwindigkeit: 
438 km/h in 3960 m 
Marschgeschwindigkeit: 
370 km/h 

Reichweite: 2170 km 





Dienstgipfelhöhe: 7380 m 
Bewaffnung: 12 MG 12,7 mm, 
8 ungelenkte Raketen, Kal. 12,7 
cm und 1360 kg Außenlasten, 
wahlweise auch einen Torpedo 
unter dem Rumpf 


jedoch nie mehr als 2700 B-25 
gleichzeitig in amerikanischen 
Diensten. Berühmt wurde die Mit- 
chell durch den tollkühnen Trä- 
gerstart von 16 B-25B vom Deck 
der USS „Hornet“ zum ersten 
amerikanischen Bombenangriff 
auf Japans Festland am 18. April 
1942. Oberstleutnant James Doo- 
little führte diesen „Einweg-An- 
griff“ nur vier Monate nach dem 
Überfall auf Pearl Harbor. IK U 

SEBASTIAN STEINKE 
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Klassiker-Poster 


North American B-15 





North American B-25 Mitchell 


Fotografiert von Uwe Glaser 
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North American B-25 


Rund drei Dutzend Mitchell blieben bis heute flugfähig erhalten. Ein großer Teil 
verdankt ihr Überleben dem Hollywood-Film „Catch 22“, für den Ende der 60er 


Jahre diverse B-25 aufgekauft und als 


B-25)J, N320SQ 


Unser Posterflugzeug ist die 
berühmte „Sarinah“, das Flagg- 
schiff der Stiftung „Duke of Bra- 
bant Air Force“ aus Eindhoven. 
Ihre amerikanische Registrierung 
N320SQ spielt auf das frühere 
320. (niederländische) Geschwa- 
der der RAF an, bei der einst die 
Mitchell in Europa flog. 

Das Flugzeug mit der militäri- 
schen Seriennummer 44-29507 
und der Werknummer 108-32782 
war seit 1944 in den US-Streit- 
kräften im Einsatz. Noch bis 1958 
diente es als Verbindungsflugzeug 
bei der fliegenden Staffel der US 
Air Force University. Seit August 
1958 in Davis Monthan AFB ein- 
gelagert, ging sie im Juli 1959 bei 
Fogle Aircraft Inc. als N3698G in 
zivile Dienste. Nach Einsätzen bei 
Aero Enterprises zwischen 1959 
und 1962 wurde im Bomben- 
schacht ein Frachtabteil eingebaut 
und das Flugzeug an Verco Tropi- 
cal Fisheries verkauft. Danach 
folgten diverse Besitzer, bei der die 
Mitchell auch als Absetzflugzeug 
für Fallschirmspringer eingesetzt 
wurde. 

Die Duke of Brabant Air Force 
berichtet, dass laut ihrer Unterla- 
gen nicht alle Einsätze des Flug- 
zeuges in früheren Jahren legal er- 
scheinen. Die Niederländer spür- 
ten die B-25 in Baton Rouge, Flori- 
da, auf, wo sie zuletzt als „Cochise* 
betrieben worden war. Seit Mai 
1990 in Eindhoven stationiert, 
trug die B-25 zunächst RAF-Far- 
ben als HD346, ND-V mit dem 
Spitznamen „Lotys II*. Die Nie- 
derländer haben sich auch die na- 
tionale Registrierung PH-XXV für 
ihre top restaurierte Mitchell re- 
servieren lassen. 
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Requisiten bewahrt wurden. 


Im brasilianischen Luftfahrt- 
museum MUSAL in Rio de Janeiro 
wird diese B-25] ausgestellt. Als 
einzige Nation Südamerikas hatte 
Brasilien im Zweiten Weltkrieg 
zunächst 29 Mitchell im Rahmen 
der Lend-Lease-Rüstungshilfe von 
den USA erhalten. Brasilien hatte 
im August 1942 den Achsen- 
mächten den Krieg erklärt und 
setzte seine B-25 seit Ende 1944 
bei der 4 Grupo de Bombardeio 
Medio in Fortaleza und beim 6 Re- 
gimento de Aviacäo in Salvador 
ein. Sie jagten vor allem deutsche 
U-Boote im Südatlantik. 

Nach Kriegsende erhielt Brasi- 
lien mindestens weitere 64 ge- 
brauchte Mitchell. Erst 1970 wur- 
den die letzten B-25 des Landes 
ausgemustert. Drei Exemplare 
blieben in Museen erhalten. „Un- 
sere“ B-25J-25, 44-30069, ist in 
Rio de Janeiro, die B-25], 44- 
29500 (FAB 5070), im Museum 
Eduardo Andrea Matarazzo in Be- 
beduoro und die B-25]J mit der 
Nummer 5133 in Belem zu Hause. 


Diese 1943 gebaute Mitchell 
mit der Seriennummer 43-4999 
und der Werknummer 98-22200 
gehört zur schwer bewaffneten 
Version H und verbirgt in ihrem 
mit einem martialischen Hai- 
fischmaul geschmückten Bug ne- 
ben acht starren MGs ein 7,5-cm- 
Geschütz. Sie gelangte nach dem 
Zweiten Weltkrieg zunächst an 
den Zivilisten Jack P. Hardwick im 





Nur diese 
B-25H 
verfügt 
noch über 
ihr Bug- 
geschütz. 


kalifornischen EI Monte, der sie 
1950 an die dominikanische Luft- 
waffe verkaufte. Dort erhielt sie 
die Nummer 2503. Schon 1952 
kehrte sie in die USA zurück, näm- 
lich zu Charles E. Mathews & Co 
in Miami, Florida. Die nächsten 
beiden Jahre flog das Flugzeug bei 
Babb Co Inc. in New Jersey, wo es 
als N3970C zugelassen war. 

Mit voller Bewaffnung zivil zum 
Verkauf ausgeschrieben, wollte 
der Kalifornier Les Bowman aus 
Long Beach 1957 die Mitchell 
übernehmen. Der Verkauf kam je- 
doch nicht zustande, und das aus- 
gemusterte Flugzeug wurde am 
Flugplatz West Trenton-Mercer 
County von 1957 bis 1969 abge- 
stellt. 1970 wurde das Bradley Air 
Museum aus Windsor Locks in 
Connecticut aufmerksam und 
überführte die zerlegte Mitchell, 
die als „Dog Daize“ dekoriert und 
ausgestellt wurde. Allerdings be- 
schädigte ein Tornado im Oktober 
1979 das Exponat schwer. Bis 
1986 wurde es eingelagert und 
dann bis 1993 restauriert. Heute 
steht es in der Halle des New Eng- 
land Air Museum und stellt die 
letzte erhaltene Mitchell mit Ori- 
ginal-Bordgeschütz dar. 


RB-25, N2825B 


Als älteste noch fliegende Mit- 
chell gilt die schon im Februar 
1941 von der USAAF übernom- 
mene 40-2168 mit der Werknum- 
mer 62-2837. Sie diente 1943 und 
1944 bei der 17th Bomb Group 
als persönliches Reiseflugzeug von 
General Hap Arnold. Nach Kriegs- 
ende 1947 kaufte Charles R. Bates 
aus Chattanooga den VIP-Trans- 
porter. Nach einem Aufenthalt in 
Texas war die letzte Lufttüchtig- 
keitsprüfung von 1956 überliefert. 













„Executive Sweet“ 
aus Fresno (oben) 
und die B-25 des bra- 
silianischen Luftfahrt- 
museums MUSAL 

in Rio (links). 


Im März 1965 schied die Mit- 
chell als „Schrott“ aus dem Zivil- 
register aus. Der JRT Aero Servi- 
ce ließ sie jedoch als N2825B wie- 
der zu. Über den Sammler John P. 
Silberman aus Savannah gelangte 
sie 1974 ans SST Aviation Muse- 
um in Kissimmee. Nach mehreren 
Besitzern wurde sie 1980 wieder 
flugfähig aufgearbeitet und als 
„Proud Mary“ lackiert. Bei Alan 
Clarke vom Fighting Air Com- 
mand/ Flytex Inc. Dallas wurde sie 
von 1983 bis 1987 eingesetzt und 
erhielt statt des verkleideten Bugs 
wieder eine Plexiglasnase. Sie flog 
als 02168 „The General“. Über 
Jeff Clyman von TBF Inc., Tenafly, 
gelangte sie 2002 an das American 
Airpower Museum in Farming- 
dale. Dort ist sie heute auf bei- 
den Rumpfseiten unterschiedlich 
lackiert: rechts als 02168/ „Avirex 
Express” und links als „Miss Hap“. 


Diese B-25] wurde 1944 mit der 
Seriennummer 44-30801 an die 
USAAF geliefert. Die Werknum- 
mer lautet 108-34076. Erst 1958 
ausgemustert, lagerte man sie bis 
Mitte 1959 in Davis Monthan AFB 
ein. Danach kaufte Fogle Aircraft 
aus Tucson im September 1959 
das Flugzeug und ließ es zivil als 
N3699G zu. Als Sprühflugzeug 
setzten Christler & Avery Aviation 
bis 1968 die Mitchell ein, bevor sie 
bis 1972 bei Filmways Inc. in Hol- 
Iywood flog und auch im Film 
„Catch 22“ als „Vestal Virgin“ auf- 
trat. Nach Tallmantz Aviation in 
Orange County kaufte Ed Schnepf 
aus Fresno von Challenge Publi- 
cations in Van Nuys die B-25. Mit 
der Kennung 430801 fliegt er die 
Mitchell noch heute als „Executive 
Sweet“. 


www.Klassiker-der-Luftfahrt.de 





Dieses sowie viele weitere spannende 
Themen aktuell in FLUG REVUE, Deutschlands 
großem Luft- und Raumfahrt-Magazin. 
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P-59 Airacomet 





Die USAAF sammelte ab 1942 wertvolle Erfahrungen mit dem Strahlantrieb 


Nach den Jetpionieren in Deutschland und Großbritannien erkannten auch die US-Luftstreitkräfte das Potenzial 
des Strahlantriebs. In einem Schnellprogramm wurde das Whittle-Aggregat W.2B bei General Electric nachgebaut. 
Das Flugzeug dazu konstruierte Bell mit der P-59. Die Tests in Muroc ab Oktober 1942 brachten wertvolle 


Erfahrungen, doch für den Großserienbau war die P-59 nicht leistungsstark genug. 
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Die erste XP-59A (unten) flog in Muroc zunächst ohne Kennung. 
Als Bewaffnung dienten drei MGs und eine Kanone. Links eine YP-59A. 























as Zeitalter des strahlgetrie- 
benen Fluges begann be- 
kanntlich in den frühen Mor- 
genstunden des 27. August 
1939 mit dem Jungfernflug der 
Heinkel He 178. Auch in England 
arbeitete man an der Entwicklung 
des luftatmenden Rückstoßtrieb- 
werkes. Am erfolgreichsten war 
hier der Entwurf eines jungen 
Flight Lieutenants der RAF, Frank 
Whittle. Sein Triebwerk W.1B 
wurde für das Versuchsflugzeug 
Gloster G.40 verwendet, das am 
15. Mai 1941 zum ersten Mal flog. 
Zu diesem Zeitpunkt war Ge- 
neral Henry H. „Hap“ Arnold, Be- 
fehlshaber des United States Army 
Air Corps, in Großbritannien und 
nutzte die Gelegenheit, sich näher 


über das Flugzeug und das Trieb- 
werk zu informieren. Er erkannte 
das Potenzial des neuen Antriebs 
und sorgte nach seiner Rückkehr 
dafür, dass die Vereinigten Staaten 
Zugang zur britischen Technologie 
erhielten. Nach einigen weiteren 
Prüfungen von Spezialisten der in- 
zwischen in Army Air Forces um- 
benannten Luftstreitkräfte wurde 
empfohlen, das Whittle-Triebwerk 
nachzubauen. 

Am 4. September 1941 fand 
schließlich eine hochrangige Be- 
sprechung bei General Arnold 
statt. Dabei entschied man, dass 
General Electric zunächst 15 
Triebwerke herstellen sollte. Als 
Konstrukteur des Versuchsflug- 
zeugs wurde die Bell Aircraft Cor- 


poration ausgewählt, die Erfah- 
rung mit Fightern hatte, aber nicht 
so stark ausgelastet war wie ande- 
re Unternehmen. Zudem lag das 
Werk in Buffalo, New York, rela- 
tiv nahe bei den GE-Anlagen in 
Lynn und Schenectady, Massa- 
chusetts. Und nicht zuletzt stand 
das Bell-Team damals im Ruf, in- 
novative Lösungen zu finden. 
Larry Bell und sein Chefinge- 
nieur Harland M. Poyer wurden 
noch am selben Tag nach Was- 
hington zitiert, wo sie am 5. Sep- 
tember von General Oliver P. 
Echold, Chief of the Material Di- 
vision, in die Aufgabe eingewiesen 
wurden. Alleine mit Hilfe einer 
kleinen Handskizze des Trieb- 
werks arbeiteten sechs Ingenieure 


in nur zwei Wochen unter strengs- 


ter Geheimhaltung den Entwurf 


eines Zweistrahlers aus. Dieser 
wurde von der USAAF akzeptiert, 
so dass der offizielle Festpreisauf- 
trag für drei Flugzeuge im Wert 
von 1,644 Millionen Dollar dann 
am 30. September folgte. 

Als Bezeichnung des „zweimo- 
torigen, einsitzigen Abfangjäger- 
modells“ wurde XP-59A verwen- 
det - eine Tarnmaßnahme, denn 
zur selben Zeit arbeitete Bell be- 
reits an einem anderen Jagdflug- 
zeugentwurf mit der Typenbe- 
zeichnung XP-59. Dieser schwer- 
bewaffnete Abfangjäger mit zwei 
Leitwerksträgern und einem Pratt- 
R2800-23-Doppelsternmotor wur- 
de jedoch nie gebaut. 
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P-59 Airacomet 

















Bei den drei XP-59A und einigen YP-59A hatten Tragflächen und Leitwerke noch abgerundete Spitzen. Im Laufe der Erprobung erhielten die 


XP-59A das neue Hoheitszeichen mit weißen Strichen. 





Während Bell sich um das Flug- 
zeug kümmerte, erwartete die Ge- 
neral Electric Company die Frei- 
gabe des Triebwerks durch die bri- 
tischen Behörden. Diese erfolgte 
am 22. September. Eine B-24 Li- 
berator der USAAF startete am 
1. Oktober 1941 mit einem W.1X 
von Prestwick in Schottland in die 
Staaten. Es war zusammen mit ei- 
nem kompletten Satz Werkstatt- 
zeichnungen des W.2B im Bom- 
benschacht der Maschine unter- 
gebracht. 

Nach anfänglichen Schwierig- 
keiten mit dem amerikanischen 
Zoll konnte die kostbare Ladung 
endlich an General Electric ausge- 
liefert werden. Hier machte man 
sich sofort an die Arbeit und bau- 








te einen Prüfstand. Im November 
1941 absolvierte das Original- 
triebwerk seine ersten Testläufe 
auf amerikanischem Boden. 


BAHNTRANSPORT 
ZUM ERSTFLUG IN MUROC 


Bereits am 18. März 1942, also 
28 Wochen nach Arbeitsaufnah- 
me, kam das General Electric I-A 
(Nachbau des W.2B) auf den Prüf- 
stand und entwickelte in der Fol- 
gezeit maximale Standschübe bis 
zu 5,49 kN. Wing Commander 
Frank Whittle kam im Juni 1942 in 
die USA, um den Ingenieuren vor 
Ort Hilfestellung zu geben. 

Unterdessen hatte Bell im Janu- 
ar 1942 - einen Monat nach dem 
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Erst nach der Flugerprobung erhielt die NACA einige YP-59A, unter anderem für 
Windkanaltests. Einige Maschinen erhielten einen zweiten Sitz in der Nase. 


japanischen Angriff auf Pearl Har- 


bor - mit dem Bau der ersten XP- 
59A begonnen. Die Arbeiten wur- 
den nicht im normalen Werk, son- 
dern „top secret“ in der ersten Eta- 
ge eines angemieteten ehemaligen 
Ford-Werks an der Elmwood Ave- 
nue in Buffalo durchgeführt. Die 
Geheimhaltung führte dazu, dass 
Bell auf keine externen Ressourcen 
zugreifen konnte und auch keine 
Windkanalversuche durchführen 
durfte. 

Der Erstflug und die anfängliche 
Erprobung sollten ebenfalls unter 
größter Geheimhaltung durchge- 
führt werden. Zwei hohe Offizie- 
re reisten deshalb auf der Suche 
nach einem geeigneten Testgelän- 
de kreuz und quer durch die USA. 








Sie entschieden sich schließlich für 
den USAAF-Schießplatz von Mu- 
roc Dry Lake im Herzen der kali- 
fornischen Mojave-Wüste. Dieses 
trostlose Stück Erde wurde übri- 
gens 1950 nach dem hier abge- 
stürzten Testpiloten Captain Glen 
W. Edwards in Edwards Air Force 
Base umbenannt. 

Im Mail942 wurde der Chef- 
testpilot von Bell, Robert M. Stan- 
ley, in die geheime XP-59-Ent- 
wicklung eingeweiht, mit dem 
gleichzeitigen Auftrag, ein Erpro- 
bungsprogramm für die neue Ma- 
schine auszuarbeiten. 

Am 12. September 1942, um 
zwei Uhr morgens, ging der de- 
montierte erste Prototyp der XP- 
59A auf die 3600 Kilometer lange 
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Das GE-Triebwerk war ein Nachbau des Whittle W.2B 
mit Zentrifugalverdichter und einzelnen Brennkammern. 
Oben zwei YP-59A aus der Testserie. 





PURE SEEL 


Im Austausch mit einer Gloster Meteor ging die dritte Bell YP-59A im September 1943 nach Großbritannien. Als RJ362/G erhielt sie einen 


grün-braunen Anstrich. Die Erprobung in Farnbrough war nicht sehr intensiv, sie zeigte aber, dass die Airacobra der Meteor unterlegen war. 


Eisenbahnreise nach Kalifornien, 
wo er sieben Tage später eintraf. 
Nach der Montage der zerlegten 
Maschine konnte Bob Stanley am 
50. September die ersten Boden- 
tests und auch Rollversuche durch- 
führen. 

Einen Tag später war es dann 
endlich so weit: In den frühen 
Nachmittagsstunden des 1. Okto- 
ber hob Stanley die XP-59A vom 
Salzsee von Muroc ab. Dieser für 
die amerikanische Luftfahrt so be- 
deutungsvolle Erstflug dauerte 50 
Minuten, und die dabei erreichte 
Höhe lag bei 7,5 Metern (!). Es 
folgten vier weitere Flüge am sel- 
ben Tag, ebenfalls mit ausgefah- 
renem Fahrwerk und nicht über 30 
Meter Höhe. 
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Erst am 2. Oktober ging Bob St- 
anley mit der Maschine auf größe- 
re Höhen, und zwar auf 1800 Me- 
ter, und beim zweiten auf 3000 
Meter. Der dritte Flug dieses Tages 
wurde von Oberst Lawrence Crai- 
gie durchgeführt, der damit als 
erster USAAF-Pilot ein Strahlflug- 
zeug flog. 


YP-59A WERDEN AB 
JunI 1943 GELIEFERT 


Bis zum 30. Oktober wurden 
keine weiteren Testflüge mehr 
durchgeführt, denn es mussten an 
der Maschine einige Änderungen 
und kleine Reparaturen vorge- 
nommen werden. Die wesentliche 
Änderung betraf den Einbau eines 


Beobachtersitzes vor dem Cockpit. 

Die nächsten zwei Prototypen 
wurden ab Ende Dezember 1942 
nach Muroc verfrachtet, doch 
mangels verfügbarer Triebwerke 
flog die zweite XP-59A erst am 15. 
Februar 1943. Testpilot war jetzt 
Frank H. Kelley, da Robert Stanley 
von Lawrence Bell für andere Auf- 
gaben nach Buffalo zurückbeor- 
dert worden war. 

Anfang April 1943 führte die 
erste XP-59A, Modell 27-1, ihren 


30. Flug durch und kam damit auf 


eine Gesamtflugzeit von nur 15,25 
Stunden. Die begrenzte Flugzeit 
hatte ihren Grund in der Anfäl- 
ligkeit der Triebwerke, zu der ne- 
ben überhitzten Lagern und ge- 
brochenen Turbinenschaufeln 


auch das wiederholte Versagen 
der Kraftstoffpumpen gehörte. Bei 
General Electric wurde deshalb in- 
tensiv an einer verbesserten Ver- 
sion des I-A-Triebwerks mit einer 
Schubleistung von 6,0 Kilonewton 
gearbeitet. 

Inzwischen konnten auch die 
beiden ersten von 13 Vorserien- 
flugzeugen YP-59A fertiggestellt 
und im Juni 1943 nach Muroc ge- 
liefert werden. Der Auftrag für die- 
se äußerlich fast unveränderten 
Flugzeuge war im März 1942 er- 
teilt worden — mit einem Volumen 
von 2,67 Millionen Dollar. 

Es war vorgesehen, alle Y-Flug- 
zeuge mit einer nochmals verbes- 
serten I-A-Version, dem I-16, aus- 
zurüsten. General Electric war je- 
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P-59 Airacomet 





Bell P-S9B-I Airacomet 


412th Fighter Group - Bakersfield, 
Kalifornien, 1945 


Verwendung: Jagdflugzeug 
Besatzung: 1 

Triebwerk: 2 General Electric 
J31-GE-3 (I-16) 

Startleistung: 2x 7,38 kN 
Länge: 11,84 m 

Höhe: 3,76 m 

Spannweite: 13,87 m 
Flügelfläche: 35,87 m’ 
Leermasse: 3600 kg 

max. Startmasse: 5733 kg 
Höchstgeschwindigkeit: 
661km/h in 9000 m Höhe 
Steigrate: 16,3 m/s in Bodennähe 
Dienstgipfelhöhe: 12990 m 
max. Reichweite: 840 km 
Bewaffnung: 

eine 37-mm-MK M4 





mit 44 Schuss und 
drei 12,7-mm-MGs 
mit je 200 Schuss 
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doch nicht imstande, das Trieb- 
werk termingerecht zu liefern, so 
dass drei der ersten YP-59A noch 
das I-A-Triebwerk erhielten. Mit 
der zweiten YP-59A (42-108772) 
wurde eine Leistungserprobung 
durchgeführt, während der in 
10800 Metern Höhe Geschwin- 
digkeiten bis zu 626 km/h erreicht 
wurden. 

Die dritte YP-59A (42-108775) 
ging im September 1945 zu einer 
Vorführtour nach England, wo 
Frank Kelley sie am 28. September 
erstmals Vertretern militärischer 
und ziviler Dienststellen vorflog. 
Ihre Erprobung fand bis April 
1944 im Flugversuchszentrum 
Farnborough statt. Sie wurde al- 
lerdings nicht sehr intensiv be- 
trieben. Ende 1944 ordnete das 
Air Technical Service Command 
(ATSC) den Rücktransport der 
Maschine in die USA an. 


VERGLEICHSTESTS ZEIGEN 
SCHWACHE LEISTUNGEN 


Die 13. und letzte YP-59A (42- 
108785) erhielt ähnlich dem ers- 
ten Prototyp einen zweiten Sitz vor 
dem Cockpit und wurde so, ver- 
sehen mit einer Fernsteuerungs- 
anlage, bis Anfang 1945 als Mut- 
terflugzeug für die Zieldarstellung 
eingesetzt. Vor diesem Umbau in 
einen Zweisitzer flog sie im April 
1944 noch als Erprobungsträger 
für Bordwaffen. Dabei zeigte sich, 
dass sie als Waffenplattform nicht 
sehr geeignet war, da sie ab einer 
Geschwindigkeit von 467 km/h 
mangels Richtungsstabilität ihr 
Ziel nicht mehr voll traf. 

Mitte des Jahres 1945 schlug 
Bell der USAAF die Serienferti- 
gung von 300 P-59A vor, man ent- 
schied sich jedoch im Pentagon 
vorerst für einen Auftrag von nur 
100 Flugzeugen. Zur Erkundung 
der militärisch-taktischen Fähig- 
keiten fand im Februar 1944 in 
Muroc ein Vergleichsfliegen mit 
zwei Standardjägern der USAAF 
statt, einer Lockheed P-38L Light- 
ning und einer Republic P-47D 
Thunderbolt. Dafür wurden drei 
YP-59A mit leistungsstärkeren 
1-16 (J31-GE-39) ausgerüstet. Be- 
reits nach den ersten Flügen stell- 
te sich heraus, dass die strahlge- 
triebenen YP-59A den herkömm- 
lichen Propellerjägern hoffnungs- 
los unterlegen waren, besonders 
bei den Flugleistungen und Flu- 
geigenschaften. Lediglich im en- 
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Heute existieren noch ein halbes Dutzend 


Bell P-59. Sie sind zu sehen im: 


© National Air & Space Museum, Washington D.C. 
(XP-59A, Erster Prototyp, Nr. 42-108784) 

® Planes of Fame Museum, Chino, Kalifornien 
(YP-59A, Nr. 42-108777) 


© March Field Museum, March AFB, Kalifornien 


(P-5S9A-1, Nr. 44-22614) 


® Pioneer Village, Minden, Nebraska 


(P-S9B-1, Nr. 44-22656) 


© Air Force Test Center, Edwards AFB 
(P-59B-1, Nr. 44-22633 „Reluctant Robot“) 
© National Museum of the US Air Force, Dayton, Ohio 


(P-59B-1, Nr. 44-22650) 











Das Cockpit der Airacobra war konventionell. Die P-59A „Smokey Stover‘ war der erste Jet der Army Air 
Force, der in Alaska landete. In Ladd Field wurden im Dezember 1944 Kältetests durchgeführt. 


gen Kurvenkampf zeigte sie einige 
Vorteile. 

Nach sorgfältiger Prüfung aller 
Erprobungs- und Erfahrungsbe- 
richte über die Airacomet war man 
sich in der obersten amerikani- 
schen Luftwaffenführung darüber 
klar, dass die P-59 als Strahljäger 
für die USAAF nicht zu gebrau- 
chen war. Diesen Entschluss fasste 
General Arnold selbst, der sich 
nun mehr und mehr der XP-80 
von Lockheed zuwandte (Erstflug 
8. Januar 1944). Alle P-59 sollten 
nur noch für Trainingszwecke ver- 
wendet werden. 

Am 10. Oktober 1944 wurde 
Bell mitgeteilt, dass die Fertigung 
der Airacomet mit der 39. Serien- 
maschine einzustellen sei. Dies 
wurde kurz darauf nochmals revi- 
diert, so dass 50 Flugzeuge fertig- 
gestellt wurden, und zwar 20 als 
P-59A-1 (44-22609 bis -22628) 
und die restlichen 30 als P-59B-1 
(44-22629 bis -22658). Letztere 
Version unterschied sich von ihren 
Vorgängern durch den Einbau ei- 
nes selbstdichtenden 250-Liter- 
Kraftststoffbehälters in jedem 


Außenflügel. Zu den vielen klei- 
nen und größeren Änderungen, 
die bereits in den letzten Vorseri- 
enflugzeugen YP-59A vorgenom- 
men worden waren, gehörten ne- 
ben der Verkleinerung der Spann- 
weite von 14,93 auf 13,87 Meter, 
auch metallbeplankte Landeklap- 
pen und Querruder. 


SERIE WIRD AUF 50 
FLUGZEUGE REDUZIERT 


Von den 20 Serienflugzeugen 
P-59A-1 wurden 15 der 412th 
Fighter Group zugeteilt, die Ende 
November 1943 in Muroc für das 
Einsatztraining auf Strahlflugzeu- 
gen aufgestellt worden war und 
unter dem Kommando der 4th Air 
Force stand. Sie verlegte zunächst 
nach Palmdale und später nach 
Bakersfield, zum Santa Maria 
Army Air Field und zum March 
Field. 

Im November 1944 hatte Bell 
jedoch nur die ersten sechs P-59B- 
1 liefern können, da nicht genü- 
gend Triebwerke zum Einbau zur 
Verfügung standen. Der Rest wur- 


de trotzdem gebaut, aber erst 
nach und nach mit Triebwerken 
versehen. Bis Ende 1945 lieferte 
Bell dann die zweite Baureihe wie 
folgt aus: 19 P-59B-1 gingen an 
die 412th Fighter Group, eine an 
die NACA nach Cleveland, Ohio, 
drei an das US Naval Training 
Center in Patuxent River, Mary- 
land, eine nach Freeman Field, In- 
diana, und vier Maschinen direkt 
zur Einlagerung in Independence, 
Kansas. Die restlichen beiden ver- 
blieben für Werksversuche bei 
Bell. 

Außer den drei erwähnten P- 
59B-1 besaß die US Navy noch 
zwei weitere Airacomets aus der 
Vorserie YP-59A (42-108778 und 
42-108779). Zwischen März und 
Juli 1946 übernahm die US Army 
17 Airacomets (drei P-59A-1 und 
14 P-59B-1) und brachte sie zu 
ihrem Versuchsgelände, den Aber- 
deen Proving Grounds in Mary- 
land. Hier wurden sie jedoch nicht 
geflogen, sondern lediglich für 
Bruchversuche verwendet und 
1949 abgewrackt. Ku 

HANS REDEMANN/KS 
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Die Tests der He 112 bei der Schweizer Fliegertruppe 
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Im Sommer 1937 testete die Schweizer Fliegertruppe die Heinkel He I12 
als Ersatz für ihre veralteten Dewoitine D-26. Die He 112 V-7 und die A-03 
wurden in Thun auf Herz und Nieren geprüft. Im Schweizer Bundesarchiv in 


Bern forschten wir nach den Testergebnissen, die die guten und kritischen 





Seiten der Heinkel-Jäger offenlegen. na em 











Die Heinkel He 112 V-7 in Thun. Dieses Exemplar wurde im Unterschied zum sonst verwendeten Jumo 210 von einem Daimler-Benz DB 600 


angetrieben. Dampfblasenbildung des stark mit flüchtigen Stoffen angereicherten Schweizer Flugbenzins beeinträchtigte die Höhentests. 
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m Samstag, den 31. Juli 1957, 
landeten die beiden He 112 
D-IKIK und die D-IZMY in 
Thun, dem Eingangstor zum 
Berner Oberland, um hier erprobt 
zu werden. Zuvor hatten sie am 4. 
Internationalen Flugmeeting teil- 
genommen, das vom 23. Juli bis 1. 
August 1937 in Dübendorf statt- 
fand. Heinkel hatte mit den beiden 
Flugzeugen gleich zwei Versionen 
der He 112 in die Schweiz ge- 
schickt. Die D-IZMY war die A-03 
mit offenem Cockpit. Bei der D- 
IKIK handelte es sich um die V-7, 
die über einen geringfügig längeren 
Rumpf mit aufgesetzter Schiebe- 
haube, ein wesentlich vergrößertes 
Seitenruder, ein etwas höher an- 
geordnetes Höhenleitwerk und ei- 
nen modifizierten Flügel verfügte. 
Die Änderungen im Leitwerks- 
bereich der V-7 sollten das Aus- 
leiten aus Trudelzuständen ver- 
bessern. Bei einem Vergleichsflie- 
gen mit der Messerschmitt Bf 109 
war im Jahr zuvor die He 112 V-2 


abgestürzt, nachdem sie nicht 
mehr aus dem Flachtrudeln zu 
bringen war. Die V-7 galt als Ver- 
suchsmuster für die geplante, aber 
nicht verwirklichte B-Serien-Ver- 
sion und war mit einem DB 600 
mit etwa 850 PS (625 kW) Leis- 
tung ausgerüstet. Ein Junkers 
Jumo 210, der knapp 700 PS (514 
kW) Startleistung bot, trieb die 
A-03 an. 

Die Abnahme der technischen 
Daten wurde von der Kriegtech- 
nischen Abteilung (KTA) durch- 
geführt, die in der Eidgenossen- 
schaft für die Beschaffung der 
Rüstungsgüter zuständig war. Die 
fliegerische Erprobung übernahm 
die Abteilung für Flugwesen und 
Fliegerabwehr. 

Bereits am Montag, 2. August 
1937, wurden die He 112 gewogen 
ihre Schwerpunktlage und Träg- 
heitsmomente ermittelt. Am 3. Au- 
gust flog zunächst Heinkel-Werks- 
pilot Blumensaat die Kandidaten, 
anschließend der KTA-Pilot Hans 


Rüetschi. Als zweiter Schweizer Pi- 
lot nahm Ernst Wyss, ebenfalls von 
der KTA, die beiden Flugzeuge flie- 
gerisch unter die Lupe. 

Mit Spannung wurden vor allem 
die Geschwindigkeitstests erwar- 
tet. Den ersten Messflug machte 
Hans Rüetschi mit der V-7 am 
5. August 1937. Die Messstrecke 
war im Gürbetal ausgesteckt, das 
zwischen Thun und Bern liegt. 
Rüetschi durchflog sie mit 592 
km/h. 


WIEDERHOLTE 
GESCHWINDIGKEITSTESTS 


Wegen starker „Sonnenböen“, 
also thermischen Turbulenzen, 
musste der Test wiederholt wer- 
den. Zudem war der zu eichende 
Fahrtschreiber von den deutschen 
Monteuren fehlerhaft angeschlos- 
sen worden. Der zweite Messflug 
am folgenden Tag brachte eine 
Horizontalfluggeschwindigkeit 
von 395 km/h. 
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Blumensaat erreichte mit der 
A-0353 zunächst ebenfalls 595 
km/h. Auch dieser Flug musste 
wegen starker Böen wiederholt 
werden. Zwei Tage später notier- 
te man 425 km/h. Einer der Zeit- 
nehmer monierte aber, dass Blu- 
mensaat im leichten Stechflug die 
Messstrecke angeflogen habe. Der 
Flug wurde am nächsten Tag mit 
dem Schweizer Testpiloten Wyss 
wiederholt, der 415 km/h er- 
reichte. Heinkel selbst gab die Ge- 
schwindigkeiten der späteren He 
112 E mit dem Junkers Jumo 210 
in seinen Typenblättern mit 430 
km/h in Meereshöhe und 485 
km/h in 4000 Metern Höhe an. 

Nach den ersten Kontroll- und 
Trainingsflügen erhielt die A-03 
eine Attrappe, die die Motorhau- 
benkontur des von der Schweizer 
Luftwaffe gewünschten Motors 
Hispano-Suiza HS 77 darstellte. 
Der 860 PS starke V-12 mit ste- 
henden Zylindern hätte eine 
größere Verkleidung benötigt. Das 
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Flugzeug wurde in Fluglage vor ei- 
nem Hallentor aufgestellt, auf dem 
ein Papier mit einem 20-Zentime- 
ter-Koordinatennetz befestigt war. 
Dann wurden die Sichtwinkel, die 
sich mit dem Hispano-Suiza-Mo- 
tor ergeben würden, bei verschie- 
denen Kopfstellungen des Piloten 
mit einer Zeiss-Ikon-Kamera auf- 
genommen. Die Sichtverschlech- 
terung erwies sich als unbedeu- 
tend. Der Hispano-Suiza wurde 
übrigens später für die D-3800 
verwendet, den Schweizer Li- 
zenzbau der Morane Saulnier MD- 
406 C-1. 


LANDEVERHALTEN DER 
A-03 BEFRIEDIGTE NICHT 


Intensiv wurden die Start- und 
Landestrecken auf der Thuner All- 
mend ausgemessen. Blumensaat 
und Wyss führten dazu mit der 
D-IZMY bei verschiedenen Wind- 
richtungen, auch mit Rückenwind, 
ein Dutzend Starts und Landun- 
gen durch. Die kürzeste Start- 


strecke wurde mit 287 Metern ge- 
messen, die kürzeste Landestrecke 
mit 355 Metern. Bei den ersten sie- 
ben Landungen sprang die Ma- 
schine wieder hoch, weil, wie Blu- 
mensaat sagte, die mit einem etwas 
zu kleinen Versuchsleitwerk aus- 
gerüstete Maschine vor der ersten 
Bodenberührung nicht genügend 
abgefangen werden konnte. Die 
Werte für die V-7 D-IKIK erflogen 
die Piloten Blumensaat und Rüet- 
schi auf 13 weiteren Flügen. Beim 
kürzesten Start wurden 294 Meter 
gemessen, für die kürzeste Lan- 
dung bei leichtem Seitenwind von 
links notierten die Beobachter 257 
Meter. 

Der Testbericht hält fest, dass 
alle Starts und Landungen auf har- 
tem und trockenem Boden erfolg- 
ten. Bei nassem oder aufgeweich- 
tem Terrain seien wesentlich 
größere Strecken zu erwarten, weil 
die He 112 mit Rücksicht auf die 
Gewichtsersparnis und den be- 
grenzten Platz für das Einzieh- 
fahrwerk im Flügel nur relativ klei- 
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ne Räder besäße. Um die Flug- 
zeuge unabhängig von Witterung 
und Jahreszeit einzusetzen, sei der 
Bau von Hartbelagspisten not- 
wendig. 


TECHNISCHE PANNEN 
BEI DEN TESTS 


Die D-IKIK wurde auch im 
Sturzflug erprobt. Pilot Blumen- 
saat stürzte das Flugzeug am 9. 
August durch eine Höhe von 2150 
Metern mit rund 700 km/h. Beim 
Abfangen der Maschine wurde 
eine Beschleunigung von 2,5 g ge- 
messen. Nach Blumensaats Aus- 
sage seien keine Schwingungen 
aufgetreten. 

Einige technische Pannen be- 
einträchtigten die Tests. Major 
Adolf Schaefer, der Kommandant 
des Flugplatzes Thun, musste we- 
gen eines Ventilfederbruchs einen 
Flug mit der A-3 zur Untersu- 
chung der Flugeigenschaften ab- 
brechen. Am 16. August kehrte 
Testpilot Wyss wegen Bruchs der 


Antriebswelle zur Propellerver- 
stellung vorzeitig von einem Stu- 
fenflug zurück. Zudem leckte ein 
Flügeltank. Die Reparatur, die bei 
der K+W erfolgte, nahm einen Tag 
in Anspruch. 

Der DB-600 der V-7 litt unter 
Treibstoffproblemen. Schon beim 
ersten Höhenflug vom 5. August 
1937, ausgeführt von Hans Rüet- 
schi, schwankte in einer Höhe von 
etwa 6000 Metern der Benzin- 
druck erheblich, was aber bei ge- 
ringerer Höhe wieder verschwand. 
Zwei Tage später kletterte Rüet- 
schi mit der V-7 bis auf 7900 Me- 
ter und bekam ebenfalls Benzin- 
druckprobleme. Trotz Betätigung 
der Handpumpe setzte der Motor 
aus. Der Flug musste abgebrochen 
werden. Als am 12. August auch 
bei Blumensaat auf 6000 Metern 
der Motor aussetzte, wurde die 
Ermittlung der Gipfelhöhe aufge- 
geben. Ingenieur Birk von Daim- 
ler-Benz führte die Störungen auf 
Dampfblasenbildung wegen des 
größeren Anteils leichtflüchtiger 
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Verwendung: Jagdeinsitzer, Höchstgeschw. in 4000 m: 485 km/h 











Exportversion (hier Rumänien) Reisegeschw. in 4000 m: 425 km/h 
Motor: 1x Jumo 210 Ea (Getriebe 1,59:1) Steigzeit auf 2000 m: 2,5 min 

mit 680 PS Startleistung Steigzeit auf 4000 m: 6,0 min 
Spannweite: 9,1 m Dienstgipfelhöhe: 8500 m 

Länge: 9,3 m Reichweite in 4000 m bei 70 % Leistung: 
Höhe mit Propeller: 3,85 m 800 km 

Flügelfläche: 17,0 m? Startrollstrecke: 330 m 

Leermasse: 1620 kg Bewaffnung: 2 x 7,9 mm MG 17 mit je 500 
Zuladung: 630 kg Schuß, 2 x 20 mm Kanonen MG/FF mit je 60 
Treibstoff: 230 kg (319 |) Schuß, 6x 10-kg-Bomben 

max. Flugmasse: 2250 kg 


Höchstgeschw. in Meereshöhe: 430 km/h (Quelle: EHF-Datenblatt Nr. 1123 c vom 31.5.39) 
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Bestandteile im schweizerischen 
Flugbenzin gegenüber dem deut- 
schen Kraftstoff zurück. 

Beide Flugzeuge zeigten un- 
dichte Öl- und Kühlmittelleitun- 
gen. Auch die Zylinder der Fahr- 
werksfederung verloren Druck. 
Die Schweizer bemängelten eben- 
so, dass die Systeme für die War- 
tung nur schlecht zugänglich seien. 
Revisionen und Störungsbehe- 
bungen gestalteten sich meist 
langwierig. 

Positiv für die He 112 verliefen 
die Flugeigenschaftsuntersuchun- 
gen. Testpilot Rüetschi attestierte 
der D-IKIK nach 18 Flügen sehr 
gute Flugeigenschaften und gute 
Akrobatikqualitäten. Auch in Sa- 
chen Wendigkeit erhielt sie gute 
Noten. Die He 112 verhalte sich 


besser als alle bisher von ihm ge- 
flogenen Maschinen wie Dewoiti- 
ne D510, Fokker D21 und Breda 
65. Gleiches hielt er für die A-03 
D-IZMY fest, allerdings sei sie bei 
Start und Landung nervöser in der 
Steuerung als die V-7. 


NACH DREI WOCHEN 
WAREN DIE TESTS BEENDET 


Für einen möglichen Lizenzbau 
verlangten die Schweizer den Ent- 
wurf eines Motorträgers für den 
Hispano-Suiza-Motor. Die Moto- 
ren der Testflugzeuge besaßen die 
in Deutschland üblichen Befesti- 
gungspunkte zur konstruktiv sehr 
einfachen Aufhängung in abge- 
stützten Biegeträgern. Eine ähnli- 
che Lösung schied für den HS-Mo- 
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tor mit seinen Lagerschienen aus. 

Ebenso stellte sich die Frage der 
Unterbringung von MGs in den 
Flügeln. Die waren von Heinkel 
für die 17 Quadratmeter große 
Tragfläche vorgesehen worden, 
mit der später auch die He 112 E 
ausgerüstet wurde. Ob MGs auch 
in den zweiholmigen 20-Quadrat- 
meter-Flügel eingebaut werden 
konnten, wie ihn die V-7 besaß, 
sollte Heinkel auf Wunsch der 
Schweizer noch untersuchen. Soll- 
te dies nicht möglich sein, wurde 
von der Eidgenössischen Waffen- 
fabrik bereits der Einbau einer Ka- 
none und zweier MGs in den 
Rumpf im Schlussbericht zeich- 
nerisch festgehalten — allerdings 
noch ohne Rücksicht auf den Mo- 
torbock und die Durchführung der 





In dieser Seitenansicht (oben) 
hielten die Schweizer Prüfer die 
Shilouette der He 112 V-7 fest. 
Auf dem Programm standen auch 
Wägungen des deutschen Jägers. 


Die Schweizer Fliegertruppe ent- 
schied sich nach der Erprobung 
gegen die He 112. Doch immerhin 
gelang es Heinkel, 82 der Jagdflug- 
zeuge in andere Länder 

zu exportieren. 


Steuerungsgestänge und Leitungen 
zum Motor. 

Nach gut dreiwöchiger Erpro- 
bung verließen die He 112 am 
Nachmittag des 23. August Thun 
wieder in Richtung Dübendorf. 
Wie die Geschichte zeigt, entschied 
sich das Schweizer Parlament 
schließlich nicht für die Heinkel-Jä- 
ger, sondern zum Kauf der Mes- 
serschmitt Bf 109: Zunächst wur- 
den zehn Bf-109 D-1 (Seriennum- 
mer 2301 bis 2310) bestellt, das 
erste Flugzeug traf im Dezember 
1958 ein. Ihnen folgten 89 Bf-109 
E-3, die ab April 1939 geliefert 
wurden. Obwohl glücklos gegen 
die Bf 109, exportierte Heinkel im- 
merhin 82 He 112 nach Rumänien, 
Ungarn, Spanien und Japan. @ 

PETER BROTSCHI 
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1-19 Bird Dog 


Kraftvoll auch noch mit fast 60: die 

1951 gebaute L-19 von Christian Haiml. 
Die Cessna stand 40 Jahre im Dienst des 
österreichischen Bundesheeres. 


FOTO: HERZOG 
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Jar Soli. 


Die Bird Dog bewährte sich in Korea und Vietnam 











Die Cessna L-I9A ist kraftvoll, robust und genügsam. Trotzdem ist 
das ehemalige Aufklärungs- und Verbindungsflugzeug selten zu sehen. 


Die D-ECII zeigt die Spuren einer bewegten Vergangenheit. 


I-19A Bird Dog 


Cessna L-I9A 


Hersteller: Cessna Aircraft Company, 
Wichita, USA 

Verwendung: Verbindungs- und 
Kurierflugzeug 

Motor: Continental O-470-11 
Leistung: 159 kW/216 PS 
Spannweite: 10,97 m 

Länge: 7,86 m 

Höhe: 2,22 m 
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Flügelfläche: 16,16 m? 

Leermasse: 732 kg 

max. Flugmasse: 1089 kg 
Höchstzulässige Geschwindigkeit 
[0/9 HU EHEN 

Bestes Steigen: 1150 ft/min 
Dienstgipfelhöhe: 18500 ft 
Flugdauer: 4 Stunden 
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[-19A Bird Dog 


lücklich kann sich schätzen, 
wer hierzulande eine Cessna 
L-19 zu Gesicht bekommt. 
Denn nur eine einzige D-regis 
trierte „Bird Dog“ gibt es derzeit. 
Sie gehört Christian Haiml, der das 
Militärflugzeug 1997 aus dem Be- 
stand des österreichischen Bun- 
desheeres erworben hat. Der oliv- 
grüne Zweisitzer, der auf dem 
Dach noch die Hoheitszeichen des 
Bundesheeres trägt, ist in Brem- 
garten stationiert. Auf dem heute 
zivil genutzten Flugplatz - bis 1995 
Heimat des Aufklärungsgeschwa- 
ders 51 „Immelmann“ - hat Haiml 
seinen Luftfahrttechnischen Be- 
trieb. Hier wird gerade eine weite- 
re L-19 restauriert. Diese wird, ob- 
wohl in französischem Privatbesitz, 
nach ihrer Fertigstellung ebenfalls 
ein D-Kennzeichen tragen. 
Haimls Bird Dog stammt aus 


dem Jahr 1951. Die Amerikaner 
hatten Ende der 1950er Jahre der 


Republik Österreich 29 Exempla- 
re-22 L-19A und sieben L-19E 
im Rahmen eines militärischen 
Hilfsprogramms überlassen. 


Weltweit haben nur etwa 350 
Exemplare in flugfähigem Zu- 
stand überlebt. Die Bird Dog ist 
ein beliebter Klassiker, weil sie 
mit überschaubarem Aufwand un- 
terhalten werden kann. Nahezu 
alle Ersatzteile sind problemlos zu 
beschaffen. 

Die Ähnlichkeit der L-19 mit 
den zivilen Cessna-Einmots der- 
selben Zeit ist natürlich kein Zu- 
fall, sie liegt in der Entstehungs- 
geschichte des militärischen Zwei- 
sitzers begründet: Im Jahr 1949 
suchten US Air Force und US 
Army nach einem neuen Verbin- 
dungs- und Artilleriebeobach- 
tungsflugzeug. Es sollte, anders als 
die bis dahin eingesetzten Stinsons 
und Pipers, aus Metall sein. Das 
neue Muster sollte nicht nur über- 
durchschnittlich robust sein, son- 
dern auch mit wenig Start- und 
Landestrecke auskommen und 
vergleichsweise langsam fliegen 
können. Cessna bewarb sich, wie 
die meisten anderen US-Leicht- 
flugzeughersteller, um den Auf- 
trag. Die Zeit drängte, und die 


Die L-19 ist mit ihren 159 KW (216 PS) 
kraftvoll motorisiert. Die auf 60 Grad 
ausfahrbaren Klappen verhelfen ihr zu 
extremen Kurzlandeeigenschaften. 


FOTOS: H 


Ungewöhnlich für eine Cessna ist die Knüppelsteuerung. Die Bird Dog 
kann auch vom hinteren Sitz aus gesteuert werden, die hinteren Pedale 
werden dann hochgeklappt. 


62 KLASSIKER DER LUFTFAHRT 2/2008 








* a 


Militärische Hinterlassenschaft: Die schwergewichtigen Funkgeräte und die diversen Antennen erinnern 
an die frühere Funktion als Verbindungsflugzeug. An der Kabinendecke sind die Scharfmacherschalter 


für die Markierungsraketen zu sehen. 
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I-194 Bird Dog 


kleine Entwicklungsabteilung war 
vollauf mit den zivilen Modellen 
beschäftigt. Und so nahm man 
kurzerhand die Flächen der 170er, 
das Heck der 195er, einen aufge- 
bohrten Continental O-470-11 mit 
216 PS und schneiderte einen neu- 
en Rumpf. Eine wichtige Neue- 
rung waren die bis auf 60 Grad 
ausfahrbaren Klappen. Diese wa- 
ren entscheidend für die Erfüllung 
der Forderung nach höchstens 600 
Fuß Startstrecke. 

Das Ergebnis - Modell 305 ge- 
nannt — geriet schwerer als ver- 
langt, bei Cessna war man dennoch 
hochzufrieden, und im Mai 1950 
kam die Zusage für den Auftrag. 
Zunächst wurden 418 Stück be- 





stellt, die vom US-Militär als L-19 
bezeichnet wurden. Das „L* steht 
für „Liaison“ und benannte die Ka- 
tegorie des Verbindungsflugzeugs. 
Später, 1962, wurde die Bezeich- 
nung in O-1 („Observation“) geän- 
dert. Der Beiname „Bird Dog“ 
(Hühnerhund) spielte auf eine zen- 
trale Rolle des Musters an: Es soll- 
te gegnerische Stellungen auf- 
spüren und markieren. Der Name 
wurde nach einem Cessna-internen 
Ideenwettbewerb gewählt, für den 
mehr als 10 000 Vorschläge einge- 
reicht worden waren. 

Der Koreakrieg hatte ein ge- 
steigertes Verlangen nach dem ro- 
busten Beobachtungsflugzeug zur 
Folge. Bis 1963 wurden rund 3400 


Die Elektronik der Funkgeräte ist ausgebaut, um Gewicht zu sparen. 
Der gelbe Hebel ist ein Gurtstraffer. 
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Bequeme Breite bietet die 
zweigeteilte Tür. Am Kabi- 
nenboden sind die umgeklapp- 
ten hinteren Pedale zu sehen. 
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Exemplare in mehreren Versionen 
gefertigt. 

Das Flugzeug bewährte sich her- 
vorragend. Die Piloten waren voll 
des Lobes über seine Leistungs- 
fähigkeit, Wartungsarmut und Be- 
schussfestigkeit. 

Natürlich kam die Bird Dog 
auch in Vietnam zum Einsatz. Die 
Paraderolle der L-19/O-1 war die 
Überwachung eigener Marsch- 
kolonnen, um diese vor Überra- 
schungsangriffen zu schützen. 
Wenn die Besatzungen gegneri- 
sche Truppen erkannten, lenkten 
sie das Feuer von Artillerie oder 
Jagdbombern auf diese. „Forward 
Air Control“ (FAC) nannten die 
Amerikaner diese Aufgabe. 

Die FAC-Flüge waren gefähr- 
lich, da die Piloten zumeist sehr 
tief flogen. Für den Eigenschutz 
hatten die Bird-Dog-Besatzungen 
im Normalfall nur ihre M-16-Ge- 
wehre. Ansonsten führten sie Ra- 
keten oder Wurfgranaten für die 
Zielmarkierung mit. 
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Einige O-I waren an geheimen 
FAC-Missionen entlang des Ho- 
Chi-Minh-Pfades beteiligt. Die 
mattschwarz lackierten Flugzeuge 
starteten nachts von Thailand aus, 
um nordvietnamesische Aktivitä- 
ten aufzuspüren. Schwarze O-I 
hielten sich außerdem zeitweise in 
Kambodscha und Laos auf, um 
dort CIA- und „Special-Forces“- 
Einsätze zu unterstützen. 


VIELE ORIGINALE DETAILS 
SIND NOCH ZU SEHEN 


Die Verluste waren beträchtlich, 
die USAF verlor 175 O-1 in Viet- 
nam, Army und Marine Corps ins- 
gesamt 400. Noch während des 
Krieges verdrängten leistungsstär- 
kere Flugzeuge wie die Cessna O- 
2 Super Skymaster und die Rock- 
well OV-10A Bronco die Bird Dog 
aus der FAC-Rolle. 

Andere Nationen wurden auf 
den unverwüstlichen Zweisitzer 
aufmerksam und verwendeten ihn 


für die unterschiedlichsten Aufga- 
ben, darunter Chile, Kanada, 
Frankreich, Italien und Pakistan. 
An Japan wurden Bausätze gelie- 
fert, die bei Fuji Heavy Industries 
montiert wurden. 

Wer die Gelegenheit dazu hat, 
kann in Christian Haimls Bird Dog 
auf Spurensuche gehen. Unterhalb 
des Kabinendachs sind zum Bei- 
spiel noch die originalen Funk- 
geräte zu schen, massive Klötze, 
die einige Kilo auf die Waage brin- 
gen. Die Verkabelung hat Haiml, 
um Gewicht zu sparen, längst aus- 
gebaut. Oder das Schalterfeld ober- 
halb des Pilotensitzes, mit dem die 
Markierungsraketen scharf ge- 
macht wurden. Gefeuert wurde 
mittels eines Knopfes am Steuer- 
knüppel, der selbstverständlich 
auch noch an seinem Platz ist. 
Selbst die zugehörigen elektrischen 
Anschlüsse unterhalb der Flächen 
sind noch vorhanden. Und die vier 
Ösen auf dem Kabinendach verra- 
ten, dass eine Bird Dog, wenn es 


sein musste, vom Hubschrauber an 
den Haken genommen wurde. 

Die euphorischen Urteile der 
Korea-Piloten über die Flugeigen- 
schaften der L-19 kann Haiml nur 
bestätigen. Der Zweisitzer ist dank 
seiner 216 PS erstaunlich agil und 
schnurrt mit Feuereifer um die 
Kurven. Selbst mit voller Beladung 
steigt er noch mit mehr als 1500 
Fuß pro Minute. Er kann es aber 
auch sehr langsam angehen lassen: 
Wenn die mächtigen Bretter an 
den Tragflächenhinterkanten auf 
60 Grad ausgefahren sind, be- 
gnügt er sich mit 48 km/h oder 
weniger. 

Alles in allem, sagt Haiml, sei es 
eine „Mordsgaudi“, die Bird Dog 
zu fliegen. Wenn nicht Unvorher- 
gesehenes passiert, dürfte dem fast 
sechs Jahrzehnte alten Klassiker 
noch ein langes Leben vergönnt 
sein, schließlich ist er in dem 
Bremgartener LTB in den besten 
Händen. 

MARTIN SCHULZ 
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Galerie 


Noratlas bei der Luftwasie 


Mit dem französischen Transporter flog die Luftwaffe ihre ersten humanitären Einsätze 





Die Nord 2501 Noratlas war der erste Transporter der Bundeswehr. Zugleich war sie ein wichtiger Baustein für 
die deutsch-französische Zusammenarbeit nach dem Zweiten Weltkrieg. Von 1958 bis in die 70er Jahre war der 


Transporter mit den charakteristischen doppelten Leitwerksträgern, dessen Grundkonzept auf der deutschen Gotha 


244 fußte, ein vertrauter Anblick am Himmel. 


FOTOS: KL-DOKUMENTATION 
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Die SNECMA 14R- 
Motoren der Noratlas 
waren Lizenzbauten 
des Bristol Hercules. 
Die 14-Zylinder- 
Doppelsternmotoren 
leisteten jeweils 

2040 PS (1500 kW) 
und brachten den 
Transporter auf eine 
Reisegeschwindigkeit 
von 325 km/h. Die 
Dienstgipfelhöhe be- 
trug 7500 Meter. 








Die Haupteinsatzverbände mit Noratlas waren die LTGs 61, 62 und 63. Das Foto zeigt 
eine N2501 des LTG 63. Bereits im Februar 1957 hatte die Flugzeugführerschule „S“ 
in Memmingen das erste Flugzeug erhalten. Auf dem Rumpfbug trugen die Noras, wie 
sie kurz genannt wurden, nochmals die Ziffernfolge ihrer taktischen Kennungen. 


Insgesamt 186 Noratlas hatte die Bundeswehr 1956 geordert. 
Flugzeugbau Nord, ein Zusammenschluss von HFB, Weserflug 
und Siebel, fertigte davon 161 als N2501D in Lizenz. Rumpfbau 
und Endmontage erfolgten bei HFB in Hamburg, Weserflug 

in Bremen fertigte die Innenflügel mit den Motoraufhängungen 
und die Leitwerksträger, die Außenflügel und Leitwerke ent- 
standen bei Siebel in Donauwörth. 
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Die Noratlas 
war robust ge- 
baut und konnte 
notfalls auch auf 
unbefestigten 


EEEIEREETEETEREEN 


Pisten operie- 
ren. Anfängliche 
Kritik in der 
Presse an der 


Bauqualität 
widerlegte der 
Transporter 
durch seine Zu- 





verlässigkeit. 


Er EEEETEEEEEEEHEEEESTEHEEEEETEHEEESEETIEERSRENSEEHREEETEE 


In der Rolle als Absetzflugzeug konnte die Noratlas 
bis zu 30 voll ausgerüstete Fallschirmjäger aufneh- 
men. Das Foto zeigt eine Noratlas der 2./LTG 62 bei 
der ersten großen Absetzübung „Ulmer,Spatz" 

31. August 1959. a 





a 





Aufstellung von Noratlas des LTG 63 in Celle. Dieses Lufttransportgeschwader 
mit der Hummel in seinem Wappen entstand Anfang der 60er Jahre aus der 
2. Staffel des LTG 62. 





NEMO ENNR TORE TESTER TER een 


ET EEE En 


EEE 








Die Noratlas mit der GR-Kennung dürfte ein sogenanntes Reserveflugzeug gewesen sein. Konstruktiv war der Transporter ein Kind der 40er Jahre. 
Doch die Nora besaß schon eine Propeller-Schubumkehr, die sie bei Kurzlandungen im Verbund mit den Bremsen nach lediglich 420 Metern Roll- 


strecke zum Stehen brachte. 
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Galerie 


Bei der Erprobungsstelle 61 in 
Manching flogen die einzigen 
beiden N2508 (YA+35 und YA+34) 
mit jeweils 2000 PS starken Pratt 
& Whitney R2800 mit Dreiblatt- 
Propellern und SNECMA Marbore 
Il an den Flächenspitzen. Die Zu- 
satzturbinen, die auch die Version 
N2502 besaß, sollten die Start- 
leistungen auf hohen Plätzen und 
in heißen Regionen verbessern. 
Die beiden N2508 wurden später 
auf den N2501-Standard 
zurückgebaut. 


a En EEE LEEREN EEE DEE TEN EEEEETLETENN 





| 





Hier wird die GC+243 in Belfast mit den ersten 

Short-Seacat-Flugabwehrraketen beladen, die 

die Bundesmarine Mitte der 60er Jahre erprobte. 

Diese Noratlas flog nach ihrer Ausmusterung mit EN A| ? 
der Kennung FAP 6424 noch bei der portugiesi- 

schen Luftwaffe weiter. 
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Ihre weit öffnenden Hecktore 
ließen die Beladung der Noratlas 
mit sperrigen Gütern bis hin zu 
einem VW-Bus zu (oben). Stück- 
gut wurde meist mit Gabelstap- 
lern in das Frachtabteil gehoben 
(links). Bis zu 5,5 Tonnen konnten 
zugeladen werden, bei einer Lang- 
strecke von 3000 Kilometern wa- 
ren es noch 2,7 Tonnen. 


NEU NEST TNERERERFRET SEELEN ET 
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de Havilland Aircraft Heritage Centre 





Sammelleidenschaft lässt Flugzeuge leben 


Sir Geoffreys Erbe 


Fährt man, von Heathrow kommend, auf der Autobahn M25 bis zur Abfahrt 22 im Norden 
Londons, dann stößt man an der B556 auf das äußerlich unscheinbare Landgut Salisbury 


Hall. In den alten Gebäuden verbirgt sich ein Kleinod britischer Luftfahrtgeschichte, 


dessen Sammlung die Herzen höher schlagen lässt. 








Einer der Hangars beherbergt verschiedene Versionen der Moth (oben). Rechts der Prototyp W4050 der 
Mosquito kurz vor der endgültigen Wiederherstellung und unten die DH110 Sea Vixen FAW.2, die 1965 
durch Umrüstung aus einer FAW.1 entstand. 
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in paar Scheunen, einige flache 

Gebäude mitten in den Hügeln 

nahe des ehemaligen Herren- 
hauses lassen anfänglich kaum ein 
solch fantastisches Museum ver- 
muten, zumal am Eingang links 
nur ein Comet-Rumpfsegment und 
rechts ein paar aufgestapelte Bau- 
teile zu sehen sind, die eher an ei- 
nen Flugzeugschrottplatz erinnern. 
Doch dann wird es plötzlich le- 
bendig auf der Anlage, wenn eini- 
ge ältere Herren blitzschnell Türen 
und Tore öffnen, und man steht 
staunend vor den gesammelten 
Schätzen der früheren de Havil- 
land Aircraft Company. 

Ralph Steiner, der Direktor, 
empfängt seine Gäste persönlich 
und führt sie durch die Sammlun- 
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gen, die liebevoll von früheren Be- 
schäftigten des weltberühmten Un- 
ternehmens bewahrt werden. Alles 
anfassen, überall hineinkriechen 
und die perfekte Arbeit der ehren- 
amtlichen Restaurateure bewun- 
dern - das ist hier nicht nur erlaubt, 
sondern ausdrücklich erwünscht. 
„Wir verwalten keine verstaubte 
Sammlung alter Flugzeugteile, son- 
dern präsentieren ein lebendiges 
Museum“, sagt Steiner stolz. 
Heritage heißt Erbe, und hier, 
auf wahrhaft historischem Boden, 
wird in der Tat das Erbe Sir Geof- 
frey de Havillands bewahrt, der 
1920 sein eigenes Luftfahrtunter- 
nehmen gegründet hatte. Aus 
Gründen der Geheimhaltung wur- 
den dann auf diesem Landgut die 


von ihren Gegnern gefürchtete 
Mosquito entwickelt, und in der 
Scheune gar die ersten vier Proto- 
typen gebaut, bevor die Serien- 
produktion im nahe gelegenen 
Hatfield begann. 

Einer der Prototypen und eine 
Serienmaschine bildeten den Kern 
der früheren Mosquito-Sammlung, 
die bis heute zu einem stattlichen 
Museum heranwuchs. Unglaublich 
viel ehrenamtliche Arbeit steckt in 
den liebevoll gepflegten Expona- 
ten, angefangen vom Triebwerks- 
shop bis hin zur Restaurierungs- 
werkstatt. Ersterer zeigt eine kom- 
plette Sammlung aller jemals 
in DH-Flugzeugen installierten 
Motore und Strahltriebwerke; in 
letzterer steht gerade der Rumpf 


einer Vampire zur Generalüber- 
holung. 

Der Flugzeugfan weiß natür- 
lich, dass die meisten der früheren 
de Havillands in Holzbauweise 
entstanden sind, aber zu welcher 
Meisterschaft es die britischen 
Holzexperten gebracht haben, 
sieht man erst, wenn an diesem 
frühen Strahljäger der Lack ent- 
fernt wird. Kaum zu glauben, dass 
dieses Flugzeug einst eine Höchst- 
geschwindigkeit von 860 Stun- 
denkilometern erreichte! 

In jedem der Ausstellungsräume 
stehen unaufdringlich freiwillige 
Helfer für Erklärungen und De- 
monstrationen bereit. So auch im 
„Mosquito Prototype Hangar“, wo 
das zentrale Ausstellungsstück 
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FOTOS: GRÜNDER 
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de Havilland Aircraft Heritage Centre 





Je eine ein- und eine doppelsitzige Vampire warten auf 


dem Freigelände noch auf ihre Überholung, 


Cockpitsektion eines solche 
, rn 


Museums-Info 


Öffnungszeiten: 

Vom ersten Sonntag im März bis 
zum letzten Sonntag im Oktober, 
dienstags, donnerstags und sonn- 
abends von 14.00 bis 17.30 Uhr; 
an Sonn- und Feiertagen von 10.30 
bis 17.30 Uhr. 

Führungen nach Voranmeldung. 


Eintrittspreise: 
Erwachsene fünf, Kinder bis 
16 Jahre drei Pfund 


noch der endgültigen Fertigstel- 
lung harrt. 

Umgeben von zahlreichen Waf- 
fen, Ausrüstungsgegenständen, 
Bildern und Dokumenten kann 
man hier auch den Rumpf eines 
Lastenseglers „Horsa“ betreten 
und sich ein Bild davon machen, 
wie einst britische Fallschirmjäger 
tief ins Hinterland des Gegners 
transportiert wurden. Mit leuch- 
tenden Augen präsentiert uns einer 
der Herren ein Originalbauteil ei- 
nes im Zweiten Weltkrieg abge- 
schossenen und ins Meer gestürz- 
ten Seglers. „50 Jahre lang hat der 
Rumpf im Wasser gelegen, bevor 
er geborgen wurde. Schauen Sie 
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Fotografiermöglichkeiten: 
Fotografieren ist überall erlaubt. 


Adresse: 

de Havilland Aircraft 

Heritage Centre, 

Salisbury Hall, London Colney 
Hertfordshire, AL2 EX 


Telefon: 0044-1727-822 051 
E-Mail: w4050.dhamt@fsmail.net 
www.dehavillandmuseum.co.uk 


nur auf die Klebeverbindungen: 
Sie sind noch wie neu!“ 

Erst vor kurzem wurde die bis 
dahin rein private Sammlung in 
den Rang eines offiziellen Mu- 
seums erhoben. Umso mehr nötigt 
es dem Besucher Respekt ab, wenn 
er sieht, was in unzähligen frei- 
willigen Arbeitsstunden, nur mit 
der Hilfe privater Spender erreicht 
worden ist. 

„Mit staatlichen Mitteln können 
wir nun auch Hallen für alle Flug- 
zeuge errichten, die jetzt noch im 
Freien stehen müssen“, freut sich 
Ralph Steiner. Dort findet man 
zum Beispiel den originalen 
Rumpf einer DH 121 Trident, und 


in den Sitztaschen stecken sogar 
noch die Sicherheitskarten für die 
Passagiere. Obwohl kein Mitar- 
beiter die Besucher beaufsichtigt, 
hat noch niemand hier „Souve- 
nirs“ mitgehen lassen - zu groß ist 
die Hochachtung vor dem Geleis- 
teten. 

Zu sehen sind hier unter ande- 
rem auch eine ein- und eine dop- 
pelsitzige Vampire, eine Dove, die 
einst im Dienst der deutschen Bun- 
desanstalt für Flugsicherung stand, 
und eine Sea Vixen mit kompletter 
Waffenpalette. In den Hallen kom- 
men noch diverse Versionen der 
weltberühmten Moth und der ein- 
zige noch existierende Autogyro 








Hochinter- 


Cierva C.24 hinzu. 
essant auch eine Fernsteueranlage, 
mit der unbemannte Flugzeuge 
vom Boden aus gelenkt werden 
konnten. 

Nach wie vor hält man im Mu- 
seum auch das Andenken an alle 
im Krieg gefallenen Mosquito-Be- 
satzungen hoch, an die ein spezi- 
eller Gedenkstein erinnert. Von all 
den geschilderten Exponaten wa- 
ren wir derart beeindruckt, dass 
wir beschlossen haben, das Muse- 
um künftig ins Besuchsprogramm 
unserer Leserreisen nach Duxford 
beziehungsweise Fairford aufzu- 
nehmen. 

MATTHIAS GRÜNDER 
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Cockpit eines 

















Vampire-Doppelsit- 
zers. Künftig wird 
er ein weiteres 
Schmuckstück der 


Sammlung sein. 


Das Trident-Cockpit 
zeigt starke Gebrauchs- 





spuren, aber alle Instal- 
lationen und Geräte 





sind noch vorhanden. 


Ganz aus Holz gebaut wurden der 
Lastensegler Horsa (oben) und der 
Jagdbomber Mosquito FB Mk. VI, 
dessen Flügel allerdings von einer 
frühen TR.33 stammen. 


FB 











Die DH104 Dove 6, Werknummer 04379, wird mit ihrem einstigen Kennzeichen D-IFSB ausgestellt. Sie stand einst bei der Bundesanstalt für Flug- 
sicherung in Frankfurt/Main im Dienst und wurde für Kalibrierungsflüge an deutschen Flughäfen eingesetzt. 
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Sonderverkaufsstellen von JHLATE 


Bei diesen Sonderverkaufsstellen erhalten Sie die jeweils aktuelle Ausgabe von 
Klassiker der Luftfahrt. 


Take-Off Model Shop Ess-Emm-Modellbau Bucher & Co. Publi. 
Bernd Weber Grüngrabenstr. 7 ZAZ-7685-1 
Alexanderstr. 22 72458 Albstadt Europastr. 17 

64653 Lorsch CH-8152 Glattbrugg 





Möchten Sie auch mit Ihrer Sonderverkaufsstelle hier aufgeführt sein? 

Dann fordern Sie unsere Fachhandelskonditionen an bei: 

dpv Service GmbH, Kundenservice Fachhandel 
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Die ganze Welt der 


Luft- und Raumfahrt FLUG REVUE 


[Das Magazın 
Hursbiloten. 





BURRIEReR IR Für. 
niebwerke den Dreamliner. 


FLUG REVUE präsentiert die 
spannendsten Geschichten 


Suche historische aus der faszinierenden Welt 


Flugzeugfotos der Luft- und Raumfahrt. 

aus der Zeit von 

19118-1931° ii zz 

Chiffre: 809021 Kalter Krieger Im Data 


# NATO-TRAINING 
Phantom-Revival 


Ana 


beim TLP 





Angebote, Gesuche, 
Modelle, Ersatzteile, Zubehör etc. 
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im Klassiker-Markt. 
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Erlebnisreisen 


zu den größte: 
aa 








EAA du n Fun Airshow 


Florida-Reise mit Kennedy Space Center 
09. 04. -17.04.08 
9 Tage Ür € 1.899 





\ 


La Berte Alais Airshow 
Große Warbird-Airshow in Frankreich 


Paris/Frankreich 09.05.-12.05.08 
: 4 Tage HE III 
The Open Dagen Airshow 


85 Jahre Royal Netherland Air Force Feier 
land 19.06.-22.06.08 
4 Tage HP € 299 


rd Flying Legends 
Große Warbird-Airshow in England 






Duxford/england 12.07.-14.07.08 
3 Tage UF € 659 
Mit der Ju 52 nach Duxford 


Exklusiv-Reise mit Ju 52 und First Class Hotel 
Duxford/England 11.07.-14.07.08 
4 Tage UF € 1.999 


Royal International Air Tattoo 


Die größte Militär- -Power Airshow Europas 
Fairfora/England ° 17 10.07.-14.07.08 


rise IE 999 
Oshkosh EAA AirVenture 


Das weltgrößte Fly-In Airshow, 50 Jahre NASA 
OshkoshY/USA 28.07.-03.08.08 


7 Tage Ü € 1.699 
Keeskemet Int. Airshow 


70 Jahre Ungarisches Luftwaffen Jubiläum 
Budapest/Ungarn 14.08.-18.08.08 


5 Tage HP € 529 
15 Jahre Czech Airshow 


Große Jubiläums Militär-Airshow in Tschechien 
Brünn/Tschechien 05.09.-08.09.08 


4 Tage HP € 449 
45 Jahre Reno Air Races 


Große Sondertour mit Boeing-Werke in Seattle 
Reno/USA 10.09.-20.09.08 


11 Tage U € 2.299 


Miramar Airshow Tour 


Größte Militär-Airshow der Welt mit Rundreise 
San Diego/JSA 02.10.-12.10.08 
11 Tage Ü € 2.499 


Nellis Las Vegas Airshow 


Saison Abschlußshow der US Thunderbirds 
Las Vegas/JSA 06.11.-14.11.08 


9TageÜr € 1.699 


Alle Preise sind ob-Preise und verstehen sich pro Person im DZ. 
Änderungen und Verfügbarkeit unter Vorbehalt! 


Aır VENTURES REISEN 


Fischerstrasse 13, 87435 Kempten/Germany 
Telefon: 0831/523 66-31 Fax: 523 66-50 
www.airventures-reisen.de 
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Modelle 






Herpa 

Raumfahrtfreunde können sich 
über ein Modell des Space Shutt- 
les Enterprise, freuen, wie es heu- 
te im Udvar-Hazy-Center ausge- 
stellt ist. Das Modell im Maßstab 
1:500 besteht komplett aus Plastik 
und verfügt über ein ausgefahre- 
nes Fahrwerk (kann auch einge- 
fahren dargestellt werden) sowie 
einen Ständer (Art.-Nr. 500241, 
17 Euro). 

Aus vergangenen Tagen stammt 
der Lockheed F-104G Starfighter 
© des Jagdgeschwaders 71 „Richt- 
hofen“. Das in Naturmetall gehal- 
tene Modell in 1:200 trägt die 
Kennung JA+116 und ist bis auf 
das etwas dick geratene Staurohr 
gut gestaltet (Art.-Nr. 552066, 24 
Euro). Die „bemannte Rakete“ ist 
auch als F-104C © mit kürzerer 
Seitenflosse verfügbar. Der Jet mit 
der Kennung 56-0914 weist die 
Markierungen des 479th Tactical 
Fighter Wing der US Air Force auf 
(Art.-Nr. 552073, 24 Euro). Das 
Original steht übrigens in der Cold 
War Gallery des National Museum 
of the United States Air Force in 
Dayton, Ohio. 

Sehr ansprechend ist auch die 
verchromte Convair 440 von Con- 
tinental Airlines (N90862) im 
Maßstab 1:200 ausgefallen. Dem 
Modell aus Vollmetall liegt auch 
ein Ständer bei (Art.-Nr. 500241, 
17 Euro). 


Hobbymaster 

Ein weiteres, sehr gut detail- 
liertes Fertigmodell aus Metall im 
Maßstab 1:72 hat das chinesische 
Unternehmen Hobbymaster mit 
der Messerschmitt Bf 110 G-4® 


als Nachtjäger im Programm. Das 
Modell trägt die Markierungen der 
Maschine von Oberleutnant Mar- 
tin Drewes, Gruppenkommandeur 
IIL/NJG 1, Athiessous-Laon im 
März 1944. Wie immer kann das 
Flugzeug mit ein- oder ausgefah- 
renem Fahrwerk präsentiert wer- 
den. Nur der Ständer entspricht 
nicht ganz dem guten Gesamtein- 
druck (Art.-Nr. HA1802, ca. 38 
Euro. 

Bezug möglich über airport. 
souvenirs@munich-airport.de). 


Revell 

Eine günstigere und gute Alter- 
native zum Hasegawa-Kit bietet 
die Avro Lancaster BMk VII © 
im Maßstab 1:72. Es handelt sich 
dabei um einen neuen Spritzling, 
der nichts mit dem japanischen 
Bausatz zu tun hat. Die Detaillie- 
rung ist top. Der Bombenschacht 
kann geöffnet dargestellt werden 
und ist entsprechend gut wieder- 
gegeben. Bei zwei der vier Merlin- 
Motoren ist sogar der Motorblock 
dabei. Auch die versenkten Gra- 
vuren können sich sehen lassen, 
auch wenn sie nicht ganz so fein 
wie die asiatische Konkurrenz an- 
muten. Decals für zwei Bomber 
der Royal Air Force (No. 100 und 
No. 9 Squadron, jeweils aus dem 
Jahr 1945) runden das gelungene 
Modell ab, dessen Preis für die 
gebotene Leistung sensationell 
günstig ist (Art.-Nr. 04300, 257 
Teile, 17,99 Euro). 


Trumpeter 

Die „Raubtierfamilie“ im Maß- 
stab 1:48 wird größer: Der Spritz- 
ling der Grumman F9F-3 Panther 
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ist weitgehend identisch mit dem 
Kit der F9F-2, da sich beide Ver- 
sionen hauptsächlich im Antrieb 
unterscheiden. Auch die Nase für 
einen Aufklärer liegt bei. Die De- 
cals bieten Markierungen für zwei 
Jets der Staffel VF-51 und eine 
Panther der VF-24. Die Detaillie- 
rung und Strukturen sind wie im- 
mer sehr gut (Art.-Nr. 02834, 124 
Teile, 28,49 Euro). 

Im Maßstab 1:24 hat das chine- 
sische Unternehmen die Hawker 
Hurricane IIc auf den Markt ge- 
bracht. Auch hier lässt die Detail- 
lierung kaum Wünsche offen. Der 


Bell P-59 Airacomet 


Fairey Gannet 


o 4 “ 


Abziehbilderbogen erlaubt den 
Bau eines Jägers der No. 3 oder 87 
Squadron (Art.-Nr. 02415, 234 
Teile, 99,49 Euro). Erheblich klei- 
ner, aber in einer ähnlich guten 
Qualität präsentiert sich die Cur- 
tiss P-40B/C Warhawk im Maß- 
stab 1:72. Die Cockpithaube ist 
geteilt und lässt sich dadurch mit 
etwas Aufwand geöffnet darstel- 
len. Decals für die Maschine der 
berühmten „Flying Tigers“ der 
Royal Air Force und der sowjeti- 
schen Luftstreitkräfte liegen bei 
(Art.-Nr. 01632, 38 Teile, 10,49 
Euro). 


1:72 AModel, Special Hobby; 
1:48 Hobbycraft 


Cessna L-19 Bird Dog 1:48 Model USA 
Fieseler Fi 156 1:72 Academy 


1:72 Revell, Trumpeter; 


1:48 Classic Airframes 


Heinkel He 111 1:144 Minicraft; 1:72 Hasegawa, Revell 
Martin Mariner 1:72 Mach 2 Productions (Frankreich) 


Nord Noratlas 


Sud-Est SE 5003 
Baroudeur 


1:72 Heller 
1:48 Fonderie Miniature (Frankreich) 
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Service 


Modelle/Bücher 


Die Hawker Sea Hawk gibt es 
im Maßstab 1:48 nun auch in der 
Version Mk 100/101 der deut- 
schen Marineflieger. Auch bei die- 
ser Ausgabe lassen sich die Klap- 
pen ausgefahren und die Trag- 
flächen angeklappt darstellen. 
Neben Markierungen für zwei 
deutsche Flugzeuge enthält der 
Abziehbilderbogen auch Abzei- 
chen für einen Jet der indischen 
Marine (Art.-Nr. 02827, 90 Teile, 
29,99 Euro). 

Neu ist außerdem eine weitere 
Version der Thunderbolt im Maß- 
stab 1:32. Die Republic P-47D © 





mit „Bubbletop“-Haube besitzt 
eine ebenso umfangreiche Aus- 
stattung wie die vorigen Versio- 
nen. Auch die Detaillierung und 
die Oberflächenstrukturen sind 
hervorragend. Reifen und Muniti- 
onsgurte aus Gummi sowie eine 
durchsichtige Motorgondel und 
vier verschiedene Luftschrauben 
liegen bei. Decals für zwei Jäger 
der US Army Air Force sind ent- 
halten. Dabei ist die freizügige 
„Nose Art“ der „Miss Fire“ in 
schwarzem, blickdichten Plastik 
verpackt (Art.-Nr. 02263, 462 Tei- 
le, 79,99 Euro). 


1:32 


P-47D THUNDERBOLT But _ == 


SCALE 


er R * 














VOLKER KOOS | 


' Arado | 
Flugzeugwerke 








Arado-Typenbuch 


Der mittlerweile vierte Band der 
Serie „Typenbücher deutsche Luft- 
fahrt“ gibt einen kompakten 
Überblick über die Arado-Flug- 
zeuge, vom Schuldoppeldecker S I 
bis hin zum Strahlbomber Ar 234 
und dem Trainer Ar 396 als letz- 
tem Muster. Neben qualitativ 
hochwertigen Fotos besticht der 
Band durch seine äußerst gründ- 
lich recherchierten Daten und Fak- 
ten. Damit existiert erstmals ein 
umfassendes und verlässliches Ty- 
penbuch zum Thema Arado. 

Volker Koos. Arado-Flugzeug- 
werke 1925-1945. 128 Seiten mit 
rund 80 Abbildungen. ISBN 978- 
3-89880-728-9. Heel Verlag, Kö- 
nigswinter. 19,95 Euro. 


Wertung: FPPFFFT 


Claude Dornier 


Wer einen nett bebilderten 
Überblick über das Leben und das 
Werk des Luftfahrtpioniers Clau- 
de Dornier sucht, ist bei diesem 


Buch richtig. Der Fokus liegt auf 


seinem persönlichen Werdegang. 
Angesichts des begrenzten For- 
mats kann das Werk allerdings 
nicht in die Tiefe gehen, vor allem, 
was die Flugzeugentwicklungen 
angeht. Dazu ist der geschilderte 
Zeitraum von der Kindheit Dor- 
niers bis zur Zeit nach dem Zwei- 
ten Weltkrieg einfach zu groß. Da- 
her ist es eher für Einsteiger in die 
Materie geeignet. 

Brigitte Kazenwadel-Drews. 
Claude Dornier. Pionier der Luft- 
fahrt. 168 Seiten mit rund 227 
Abbildungen. ISBN 978-3-7688- 
1970-1. Delius Klasing Verlag, 
Bielefeld. 22,90 Euro. 


Wertung PRPTTT 


Claude ‚Dernier 


PIONIER DER LUFTFAHR 
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He 162 
„Volksjäger“ 

Eine umfangreiche und detail- 
lierte Übersicht über die He 162 
liefert diese Typendokumentation. 
Der Autor konzentriert sich vor al- 
lem auf die Entwicklung und die 
Fertigung, aber auch die Erpro- 
bung und Technik kommen nicht 
zu kurz. Ebenfalls enthalten sind 
einige gelungene Farbseitenan- 
sichten sowie eine Übersicht der 
Werknummern. Etwas ausführli- 
cher hätte indes das Kapitel mit 
der Erprobung durch die Alliierten 
und die heute noch erhaltenen Ma- 
schinen geraten können. 

Manfred Griehl. Heinkel- 
Strahlflugzeug He 162 „Volksjä- 
ger“. Entwicklung, Produktion 
und Einsatz. 520 Seiten mit rund 
300 Abbildungen. ISBN 978-3- 
927697-50-8. Stedinger Verlag, 
Lemwerder. 39,80 Euro. 


Wertung P$FFTTV 





Deutsche 
Fliegerinnen 


Beim vom Deutschen Museum 
herausgegebenen Buch handelt es 
sich um eine Dissertation, deren 
wissenschaftlicher Schreibstil für 
allgemein Interessierte nicht im- 
mer angenehm zu lesen ist. Zwar 
stellt das Werk erstmals eine Zu- 
sammenfassung der Fliegerinnen 
dar, leidet aber unter vielen Wie- 
derholungen und redaktionellen 
Fehlern. Der Schwerpunkt der Ab- 
handlungen liegt eher auf dem so- 
ziologischen Hintergrund. Abbil- 
dungen findet man nur wenige. 

Evelyn Zegenhagen. Schneidi- 
ge deutsche Mädel. Fliegerinnen 
zwischen 1918 und 1945. 504 
Seiten mit 58 Abbildungen. ISBN 
978-3-8553-0179-5. Wallstein 
Verlag, Göttingen. 42 Euro. 


Wertung: $RÜTTTV 





»Schneidige deutsche Mädel | 


Fliegerinwen zwischen I9\8 und 1945 | 


| 


| Evelyn Zegenhogen 
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= Modell-Sonderheft 


Ferngesteuerte 


Koaxial-Hubschrauber 
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DVD „der KOAX-HELI 
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Exklusiv-Angebot für unsere Abonnenten: 
nur € 18,-! 


Termine /Surftipps 







© 15.3.2008 

19. Internationaler Luftfahrt- 
Tauschtag, Sport- und Festhalle, 
Filderstr. 52, Musberg, Stadt 
Leinfelden-Echterdingen 

Nico Ruwe, Tel.: 07158/980 09 00 oder 
Matthias Lindner, Tel.: 07158/98 36 10, 
E-Mail: str--convention@web.de 


© 21.-23.3.2008 

Warbirds over Wanaka, 
International Airshow, Wanaka 
Airport, Neuseeland 

Telefon: ++64/3 376 6045, Internet: 
www.warbirdsoverwanaka.com 


© 22.3.2008 

South Coast Airshow, 
Margate Airport, Südafrika 
Internet: www.gomargate.co.za 


© 26.-27.4.2008 

Großflugtage Eisenach 2008, 
Flugplatz Eisenach-Kindel 
Christine Tomschin, 

E-Mail: marketing@rising-high.de, 
Internet: www.grossflugtage.de 


© 1.5.2008 

24. Oldtimer- und Dampfmaschi- 
nenfest, Segelfluggelände Eisberg, 
72525 Münsingen-Dottingen 
Dieter Schwenk, 






@ Eine faszinierende Sammlung alter 
Werbeplakate und Zeitungsanzeigen 
zum Thema „Luftfahrt“ findet man auf 
der britischen Webseite 
www.aviationancestry.com . 
Längst vergessen geglaubte Namen 
von Herstellern und Airlines sind hier 
zu finden. 


© Die berühmte Mission von Jimmy 
Doolittle, der erste Bombenangriff der 
USA auf Japans Festland im Zweiten 
Weltkrieg, wird auf der Webseite der 
US Navy in Bildern gezeigt. Das verwen- 
dete Flugzeugmuster B-25 Mitchell 
präsentieren wir Ihnen in diesem Heft 
auch als Poster. 
www.history.navy.mil/photos/even 
ts/wwii-pac/misc-42/dooltl.htm 


© Die DDR-Fluggesellschaft Interflug 
beherrschte, analog zur sowjetischen 
Aeroflot, die gesamte zivile Luftfahrt 
Ostdeutschlands mit Flugbetrieb, 
Wartung, Flughäfen, Agrarflug, Hub- 
schraubern und Ausbildung. Auf der 
Webseite www.interflug.biz erinnern 
sich ehemalige Insider an das nach der 


www.Klassiker-der-Luftfahrt.de 


Alle Angaben ohne Gewähr 
Bitte erkundigen Sie sich unbedingt beim Veranstalter 


Hauptstr. 16, 72525 Münsingen, 

Tel.: 07381/9287-30 oder 

0170/43 189 14, Fax: 07381/9387-40, 
E-Mail: Isveisberg@aol.com 


© 1.-4.5.2008 

Rassemblement International 
d’Hydravions, Biscarrosse 
(Bordeaux), Frankreich 
Internet: www.hydravions- 
biscarrosse.com 


© 4.5.2008 

Shuttleworth Collection, Spring 
Air Display, Old Warden, Biggle- 
wade, Beds., Großbritannien 
Tel.: ++44/ (0) 1767/ 627927, 
Internet: www.shuttleworth.org 


© 17.-18.5.2008 

Planes of Fame Airshow, 
Chino, Kalifornien 

Tel.: ++1/909-597 3722, 
Internet: www.planesoffame.org 


© 18.5.2008 

Spring Air Show, Duxford, 
Imperial War Museum, 
Cambridgeshire CB22 4QR, 
Großbritannien 

Tel.: ++44/ (0) 1223 835 000, 
Fax: ++44/ (0) 1223 837 267, 
Internet: www.iwm.org.uk 


Wende aufgelöste Unternehmen. 


@ Luftkrankheit gehört für manchen 
Passagier zu den großen Übeln des 
modernen Reisens. Die dafür verteilten 
Spucktüten mit Airline-Logos haben 
aber auch eine eigene, humoristisch 
angehauchte Sammeldisziplin hervorge- 
bracht, zu deren wichtigsten Vertretern 
in Deutschland Dr. Walter Brinker 
gehört. Nach eigenen Angaben ist er 
„Hauptsackwart“. Er baut gerade die 
Webseite www.bagstage.org auf, die 
mit Fotos seiner Preziosen ergänzt 
werden soll. International kümmern 
sich auch die Seiten 
www.airsicknessbags.com 
www.bagophily.com und 
www.Sicksack.com 

um dieses anrüchige Thema. 


© Mit ungewöhnlichen Flugzeugkon- 
zepten beschäftigt sich die Webseite 
www.unrealaircraft.com 

Hier findet man Exoten wie die Dop- 
pelrumpf-Mustang, selbstgebaute Flug- 
boote, allerlei Drohnen und andere 
Entwürfe, die es nie ins große Ram- 
penlicht schafften. 
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© 24.5.2008 

4th Texel Taildragger & 

Old Timer Fly-in 2008 

Texel International Airport, 

Postweg 120, 1795 JS De Cocksdorp, 
Texel, Niederlande, 

Tel.: ++31/ (0) 222 311 267, 

Fax: ++31/ (0) 222 311 250, 

E-Mail: info@texelairport.nl, 
Internet: www.texelairport.nl 


© 27.5.-1.6.2008 
ILA 2008, Berlin Schönefeld 
Internet: www.ila-berlin.de 


© 12.-13.7.2008 

Flying Legends Air Show, 
Duxford, Imperial War Museum, 
Cambridgeshire CB22 4QR, 
Großbritannien 

Tel.: ++44/ (0) 1223 835 000, 

Fax: ++44/ (0) 1223 837 267, 
Internet: www.fighter-collection.com 
oder www.iwm.org.uk 


© 18.-20.7.2008 

Tannkosh 2008, 

Flugplatz Tannheim 

Tannheimer Flieger- und 
Freizeitzentrum GmbH, 

Verena und Matthias Dolderer, 
Flugplatz, 88459 Tannheim, 

Tel.: 08395/1244, Fax: 08395/93 137, 
E-Mail: info@tannkosh.com, 


@ Seltene historische Filmaufnahmen 
der Doppelrumpf-He-111z zeigt die 
Webseite www.liveleak.com/ 
view?i=2c7_1198307846 


@ Erst 1973 wurde ein bis dahin längst 
abgeschlossenes Forschungsprojekt 
der US Air Force aus den 50er Jahren 
bekannt, die Lockheed CL-400 Suntan. 
Dieser Mach 2.5 schnelle Höhenaufklä- 
rer mit flüssigem Wasserstoff als Treib- 
stoff war eine Art Vorläufer der SR-71, 
aber schaffte nicht die von der USAF 
geforderte Reichweitensteigerung von 
2500 auf 3300 Meilen. Trotzdem wurde 
bis 1958 über eine Milliarde Dollar in 
das streng geheime, nicht realisierte 
Projekt der Lockheed Skunk Works 
gesteckt. 

www.fas.orglirp/mystery/ 
history.htm 
www.aemann.pwp.blueyonder. 
co.ukl/aircraft/black/black.htmi 


© Wenn Filme an Originalschauplätzen 
gedreht werden sollen, müssen zahlrei- 
che Details bedacht werden. Deswegen 
hat die Berlin Brandenburg Film Com- 


Internet: www.tannkosh.com oder 
www.flugplatz-tannheim.de 


© 28.7.-3.8.2008 

EAA Air Venture Oshkosh 2008, 
Oshkosh, USA 

Internet: www.airventure.org 


© 15.-17.8.2008 
Internationales Do-27-Treffen, 
Flugplatz Bad Gandersheim 
Internet: www.DO27-wunstorf.de 


© 6.-7.9.2008 

Air Show, Duxford, Imperial War 
Museum, Cambridgeshire CB22 
4QR, Großbritannien 

Tel.: ++44/ (0) 1223 835 000, 

Fax: ++44/ (0) 1223 837 267, 

Internet: www.fighter-collection.com 
oder www.iwm.org.uk 


© 20.-21.9.2008 

Fina-CAF Airsho, Midland, Texas 
Tel.: ++1/432-563-1000, 

Internet: www.airsho.org 


© 5.10.2008 

Autumn Air Show, Duxford, Impe- 
rial War Museum, Cambridgeshire 
CB22 4QR, Großbritannien 

Tel.: ++44/ (0) 1223 835 000, 

Fax: ++44/ (0) 1223 837 267, 

Internet: www.iwm.org.uk 


mission eine eigene Motivliste im Inter- 
net aufgebaut, die auch Luftfahrtschau- 
plätze und Flugzeuge enthält. Darunter 
sind zum Beispiel das ehemalige Hein- 
kel-Werk in Oranienburg für die He 
111 oder die ehemalige fliegertechni- 
sche Schule in Wünsdorf und natürlich 
der Flughafen Tempelhof. 
www.bbfc.de/WebObjects/ 
Medienboard.woa/wa/MBba/ 
1011320,bbfcloc,find,de,cat= 
1.7.6,term=,epoch=,cstyle= 


© Die sehr ungewöhnliche Aufnahme 
eines direkt in einen über einer Wasser- 
fläche schwebenden CH-47-Militärhub- 
schrauber fahrenden Schlauchbootes 
zeigt die Webseite 
www.liveleak.com/view?i=71d_ 
1183739078 Dabei soll es sich nicht 
nur um eine Mutprobe, sondern eine 
bei Spezialeinheiten durchaus geübte 
Taktik handeln. 


@ Einen filmischen Zusammenschnitt 
von Unglücken aus dem militärischen 
Test- und Flugbetrieb finden Sie unter: 
www.liveleak.com/view?i= 
e07_1196572398 
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SAUNDERS-ROE SR.33 


Die SR.53 war eine der technisch interessantesten britischen 
Konstruktionen der 50er Jahre. Mit ihrem Hybridantrieb aus 
Strahlturbine- und Raketenmotor erreichte sie schon damals 
in großen Höhen Leistungen, an die selbst in den 70er Jahren 
kaum ein Jet herankam. 


OS2U Kingfisher nur wenig bekannt. 
Dabei spielte dieses Patrouillenflugzeug, 
das speziell für den Katapultstart 
ausgelegt war, besonders für die US 
Navy und die Royal Navy eine wichtige 
Rolle im Zweiten Weltkrieg. 
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PURE ELEGANZ 


Lockheed markierte mit seiner Constellation-Familie den 
Höhepunkt der Propellerära im Luftverkehr. Die Klassiker- 
Galerie in der kommenden Ausgabe lässt diese elegantesten 
Verkehrsflugzeuge ihrer Zeit noch einmal Revue passieren. 



















FOTOS: KITDOKUMENTATION 


2x Klassiker der Luftfahrt mit 
35% Ersparnis für nur € 6,50 frei Haus! 


Einfach anrufen: 0711/182-2500 und Kennziffer 573129 angeben. 


Falls Sie nach dem Test keine weiteren Hefte wünschen, sagen Sie spätestens 14 Tage nach Erhalt der 2. Ausgabe ab 
Ansonsten erhalten Sie Klassiker der Luftfahrt weiterhin zweimonatlich zu den im Impressum angegebenen Preisen mit 





jederzeitigem Kündigungsrecht. 


Wir bitten um Verständnis, dass angekündigte Beiträge aus aktuellem Anlass verschoben werden können. 
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